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Los sistemas de transporte son capaces de generar ciudad. Actlian o implican consecuencias en muchos de los
aspectos que hacen a la vida urbana. A través de éstos se excluye o incluye socialmente. Se impulsa o genera
infraestructura en donde asentarse, se definen espacios urbanos. Con la elecciéon de uno u ofro deberiamos
estar incidiendo en el tipo de ciudad que queremos. Es importante planificar en este aspecto para poder ir

delante de los cambios y no tener que actuar siempre sobre lo generado por otros factores.

En Montevideo se ha desarrollado un sistema de transporte colectivo por émnibus, punto a punto, en donde la
mayor parte de los recorridos tienen mas de 40 afios de antigiiedad. Actualmente, desde la aprobacion del Plan
de Movilidad Urbana, se esta en una etapa que apuesta a racionalizar los servicios, estableciendo un sistema

tronco-alimentado, delimitando corredores exclusivos en los trayectos con mayor demanda de viajes.

Existen numerosos ejemplos en los que la promocion de un sistema de transporte a impulsado cambios sociales
fuertes, y definido modelos de ciudad, existen también muchos otros en los que los objetivos han quedado por el
camino. ;Podemos aplicar alguna de estas experiencias a nuestra realidad local, de modo de actuar desde ahi

para generar la ciudad que deseamos, planeamos, imaginamos?

El presente trabajo pretende aportar una mirada a la estructura de la ciudad, con foco en los sistemas de
transporte. En primer lugar se realizara un andlisis historico de las redes de transporte del Area Metropolitana de
Montevideo, y se presentara la situacion actual. Luego se introduciré el enfoque del problema, en la relacién
transporte-ciudad, y se presentaran algunos casos de ciudades en las que la implementacion de sistemas o
planes de transporte, ha repercutido en la estructura urbana y en la inclusion o exclusion de la poblacién, en
diferentes medidas. Finalmente, se esbozaran algunas reflexiones, mediante las que se pretendera vincular la

realidad local con las experiencias expuestas, de modo de aportar una mirada de cara a los desafios actuales.
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¢ Cudles son los obstaculos que impiden cambiar las actuales politicas con el objetivo de garantizar los niveles

minimos de seguridad, movilidad y accesibilidad para todos los estratos de la poblacion?

¢ Cudles son los desafios que enfrentaran las nuevas politicas que tienen el objetivo de crear un nuevo modelo

de movilidad, mas equitativo y ambientalmente sustentable?

¢De qué manera la definicion de la politica de transporte puede colaborar en la generacion de la ciudad que se

pretende?
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1. Introduccion. Movilidad e inclusion social.

Existe una compleja relacion entre el ambiente construido y los modos de transporte. Cada uno se adapta al otro
mediante una relacién de auto esfuerzo. No es posible referirse al impacto de la sociedad en el ambiente, como
si fueran dos entidades separadas. Es asi que, cuando el transporte empieza a ser usado intensivamente por

una sociedad, ocurre una compleja reorganizacion del ambiente construido.

El transporte es una actividad que tiene su origen en la necesidad de movimiento que se deriva de la existencia
del espacio geogréfico; esta actividad no es un fin en si misma, sino un medio para la realizaciéon de otras

actividades.

La necesidad de eliminar las discontinuidades —tanto en el tiempo como en el espacio— entre actividades, o entre
los puntos de produccién y consumo de bienes y servicios, sumada a la diversidad y heterogeneidad territorial en
la distribucion de esos puntos, convergen para dar lugar a la nocién de red de transporte, a través de la cual se

posibilita la circulacion de flujos, tanto de mercancias como de personas e informacion.

La diversa densidad geografica y social de los puntos de atraccién y generacion, en conjunto con las redes por
las que transcurren los flujos, jerarquizan y estructuran los territorios, desarrollando centros (financieros,

politicos, sociales, econoémicos, industriales, etc.) de poder y decision.

La red se hace y se deshace al mismo tiempo que evoluciona el espacio econdmico y social. No impone su ley,
sino que interactla con las leyes de la organizacion espacial, retroalimentandose. Aparecen entonces: por un
lado, redes equilibradas, conexas y desarrolladas que posibilitan los intercambios a diversas escalas, y por otro
lado, redes inconexas, desequilibradas y desestructuradas que polarizan los territorios y contribuyen a

incrementar las desigualdades preexistentes a la estructuracion de éstas.

El transporte como actividad abarca la totalidad de un area metropolitana mas alla de las segmentaciones
jurisdiccionales, esto incluye muchas veces diferentes niveles de gobierno, que tienen distintas injerencias sobre
el sistema. A su vez, el desempefio del sistema no sélo depende de la oferta sino del patrén espacial — temporal
de la demanda. Todo esto hace que cuando se toman decisiones en materia de politica de transporte, se esta

actuando sobre muchas mas cuestiones que simplemente la movilidad.

Cuando se analiza el sistema de transporte debe considerarse primordialmente a sus actores, quienes tienen

intereses conflictivos, cargados de presiones. Entre los principales actores se encuentran usuarios, vecinos,



1. Introduccion. Movilidad e inclusion social.

comercios, empresarios, operadores, trabajadores y proveedores; con una serie de requerimientos que incluyen

desde el formato del servicio (cobertura, calidad, precio, accesibilidad fisica, etc.) hasta las condiciones laborales
y la rentabilidad o sustentabilidad del sistema. Todo esto hace que muchas veces se tomen definiciones
politicas, no siempre respaldadas técnicamente, ni necesariamente acertadas, producto de las presiones

mencionadas.

La cotidianidad de las personas que viven en la ciudad se encuentra atravesada por las condiciones y
oportunidades que tienen para trasladarse en tiempo y forma, es parte esencial de la vida. El acceso eficiente

puede convertirse en un factor decisivo a la hora de desarrollar la actividad que se desea 0 se necesita.

La movilidad, como otros bienes y servicios, es un vector de desigualdad entre los distintos estratos de una
sociedad. Los tiempos y los espacios, segun género y estrato social estan distribuidos de manera desigual. En
los paises industrializados, por distintas razones historicas y econoémicas, se ha logrado un elevado nivel de
equidad en la distribucién de la accesibilidad urbana, y hoy la preocupacién se centra principalmente en la
calidad ambiental. Sin embargo, en los paises en desarrollo los contextos politicos, econdémicos y técnicos han
generado un modelo de distribucion de la accesibilidad desigual, favoreciendo las necesidades de los sectores

de la clase media, directamente vinculados con el automovil.

Las grandes areas urbanas han crecido con una forma de ocupacion que presenta procesos desiguales de
ubicacién de empleos y servicios, esto genera un patrén complejo de circulacion de personas y mercancias. En
estos patrones y mecanismos de circulacion los usuarios que aparecen como los mas vulnerables y mas
afectados son los peatones, los ciclistas y la mayoria de la poblacién que necesita del transporte publico. Por
otro lado, al facilitar el uso del automévil, ademéas de favorecer a los grupos con mayores ingresos, se colabora
en la dispersion urbana y la utilizacién intensiva de un sistema vial limitado, que necesita también servir
adecuadamente a los vehiculos de transporte colectivo. Ademéas este patron de movilidad genera graves

externalidades negativas como la contaminacion del aire, la siniestralidad y la congestion vial.

Se hace entonces necesario lograr que se distinga entre la tenencia y la efectiva utilizacion del automévil. Es
importante trabajar para que los sectores —cada vez mas amplios— que acceden a uno opten por el transporte

publico para los viajes pendulares, especialmente los vinculados al trabajo y actividades educativas.
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Es importante avanzar para revertir la visién de que la efectividad en la politica de transporte en una ciudad esta
definida por la fluidez en la circulacién del transporte individual y no por el traslado eficiente en tiempo y forma,
que permita realizar las actividades que se desean. De esta manera no se estarian contemplando muchos

factores en los que los modos de transporte también inciden en las ciudades.

Cada modo de transporte presenta una combinacién distinta en cuanto a los recursos que provee y que
demanda para su utilizacién. Podemos diferenciarlos en cuatro elementos basicos: el consumo del espacio, el

costo del sistema, el tiempo de recorrido y la energia utilizada en los desplazamientos.

El uso del espacio es uno de los bienes pasibles de distribucién desde las politicas publicas de transporte, en
particular el espacio publico vial. Este espacio en la ciudad no es ilimitado y compiten por él los diversos modos

de transporte.

A su vez la existencia de construcciones y vias heredadas por la ciudad limitan la creaciéon de nuevos espacios
para las formas alternativas de transporte. Muchas ciudades no tienen reserva de capacidad vial, debido a que la
capacidad disponible ya esta plenamente utilizada, dividida entre varias demandas conflictivas. Esto hace que
los cambios fisicos, como el establecimiento de infraestructuras exclusivas para ciertos modos (sendas
peatonales, ciclovias, carriles exclusivos para dmnibus), pueden llegar a demandar inversiones extremadamente

altas, generando ademas conflictos politicos sobre el uso del espacio.

En relacion al costo por modo, es fundamental hacer algunas puntualizaciones antes de elaborar ninguna
comparacién. En primer lugar, la diferencia entre costos de inversion (o de capital) y costos de operacion y
mantenimiento. Muchas veces, modos de transporte con mayores inversiones iniciales para su construccién,
tienen mayor vida 0til y demandan menos recursos para su operacion y mantenimiento; y modos que requieren
menores inversiones iniciales, en general tienen mayores costos de operacion y alcanzan mas rapidamente el fin

de su vida util.

En segundo lugar, se debe diferenciar entre el costo del servicio y la tarifa. En la mayoria de los casos la tarifa no
cubre los costos del sistema de transporte (ésta brecha se profundiza mas si se incluyen las inversiones), por lo
que se requieren recursos provenientes desde fuera del sistema (exoneraciones, subsidios a la oferta 0 a la
demanda, etc.). En este campo tiene particular importancia la politica de transporte implementada, a través de la

que se puede incidir fuertemente en el funcionamiento del sistema.
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El tiempo es uno de los recursos con que cuentan las personas. La forma en que se puede hacer uso del mismo
estd fuertemente influenciada por la capacidad para movilizarse, asi como cual es la ciudad efectivamente

alcanzable de la que se puede gozar segun parametros razonables.

Por ultimo, en relacion al consumo energético, el espectro entre los modos es muy amplio. Desde la caminata y
la bicicleta, que no consumen recursos naturales ni generan emisiones; pasando por distintos modos, mas o
menos eficientes en funcion de la tecnologia empleada y del tipo de combustible (trenes, subterraneos, tranvias,
buses, etc.); hasta el transporte automotor individual, responsable por la mayor parte tanto del consumo de

combustibles como de la generacion de emisiones de contaminantes locales que afectan a la salud humana.
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1930-1940

2.Contexto. Movilidad en Montevideo.

2.1 EVOLUCION HISTORICA

El Area Metropolitana de Montevideo empezo a conformarse a principios del siglo XX, cuando la ciudad recibia
grandes contingentes de emigrantes europeos. Segun los datos oficiales del censo, en 1908 la poblacién
alcanzaba los 310.000 habitantes. A fines de 1906 se inauguraron los servicios de tranvias eléctricos de la
ciudad, y en 1912 comenz6 a brindarse transporte colectivo en autobuses. La ciudad se expandi6 entre 1908 y
1963 a una tasa de un 2,5% anual, mientras que la poblacién del pais crecié durante dicho periodo a una tasa
anual del 1,67%. De esta forma, la poblacién capitalina pasé de representar el 30% al 46% del total de la del

pais.

Hacia 1930, Montevideo contaba con poco mas de 650.000 habitantes, cifra que en 1963 ascendia a 1.200.000.
El caracter radial-lineal de la infraestructura ferroviaria, y luego de la red carretera, contribuyeron a consolidar la
hegemonia del territorio metropolitano en la segunda mitad del siglo XX. La concentracién del crecimiento
urbano a lo largo de las rutas de acceso a Montevideo y sus prolongaciones en la ciudad, gener6 un continuo de
lotes y construcciones que derivd en los llamados corredores metropolitanos. La primera conurbacion
conformada en el area metropolitana fue la ruta 5, que engloba a Montevideo, Coldn, La Paz y Las Piedras. A
ésta le siguieron la conurbacién costera —que primero reunid los antiguos balnearios de la costa montevideana
para luego continuar en el departamento de Canelones— luego la conurbacion sobre la ruta 8, y finalmente sobre
la ruta 1.

1940-1950 1950-1960 1960-1970
1
A partir de la década de los 60, el ritmo de crecimiento de la poblacién se vio fuertemente disminuido como
consecuencia de la combinacién de una baja natalidad con una fuerte migracion. La adopcién a partir de los

afios 70 de un modelo neoliberal profundizé la desigualdad en la distribucion del ingreso, y dio lugar a un

1 Evolucién de la mancha urbana de la ciudad de Montevideo. Fuente CAF.



2.Contexto. Movilidad en Montevideo.

proceso de transformacion urbana caracterizado por la segregacion social y una desigual apropiacion del
espacio colectivo. Se consolidd la tendencia de funcionar como dormitorio en las ciudades cercanas a la capital.

En los afios 90 se impone una nueva concepcion de habitat en los sectores medios, quienes abandonan la
ciudad tradicional en busca de un suburbio con predios amplios y enjardinados. Este crecimiento explosivo pone
en crisis una estructura urbana muy fragil —entre otras cosas, por las condiciones del terreno sobre el que se
asienta, concebido para una intensidad de uso mucho mas baja y carente del equipamiento urbano basico que
exige la residencia permanente. La poblacion del Montevideo urbano pasa, entre 1985 y 2004, de representar el

83,8 % al 77,1% de la poblacion del &rea metropolitana, mientras que el resto del area pasa del 16,2 % al 22,9%.

En el presente, el area metropolitana es la aglomeracién urbana mas importante del pais, con una poblacién
estimada de 1.800.000 habitantes, que concentra cerca del 60% de la poblacién total del pais, y abarca a
Montevideo (area urbana y rural) y los territorios de Canelones (La Paz, Las Piedras, Progreso, Sauce, Toledo,
Sudrez, Pando, Ciudad de la Costa y San José (Ciudad del Plata, Libertad). Econémicamente, el area
metropolitana representa el 65% del PBI nacional, el 60% de la industria manufacturera y el 80% de los
servicios, todo localizado sobre el 1,5% de la superficie del pais. Este conglomerado de localidades se estructura
claramente sobre los ejes viales de acceso a la ciudad de Montevideo: Ruta 1, Ruta 5, Ruta 6, Ruta 8 y Ruta

Interbalnearia-Giannattasio.

La estructura de la red de transporte publico se conforma practicamente en su totalidad por lineas de 6mnibus,
con un esquema punto a punto. El sistema esta organizado en 148 rutas sobre la red vial departamental, en las
que los dmnibus operaron hasta el afio 2009 sin ningun tipo de prioridad o preferencia de circulacion sobre el

resto del transito.

El disefio de los recorridos practicamente no ha variado desde la década del '60, por lo que no ha acompafiado
la evolucion de la estructura urbana. Por ejemplo, zonas que actualmente son residenciales de baja densidad,
siguen siendo atendidas de la misma forma que cuando eran polos industriales a los que concurrian miles de

trabajadores diariamente.
Geograficamente, se observa un desbalance en relacién a los tiempos de espera y a los tiempos de recorrido;

quedando la zona oeste notoriamente desfavorecida en este sentido. Como se vera mas adelante, en esta zona

ha sido la primera intervencion del nuevo Sistema de Transporte Metropolitano.
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2.Contexto. Movilidad en Montevideo.

Tiempo de recorrido

2

En relacion a otros modos de transporte, existe un par de lineas de ferrocarriles suburbanos, con una incidencia
marginal en el total de viajes, que han movido unos 460.000 pasajeros anuales en promedio entre 2000 y 2013,
con una distancia promedio de 27 km por viaje (13 millones de pasajeros km promedio), y una ocupacién
promedio de 61 pasajeros por tren (Anuario estadistico de transporte, MTOP). Estos servicios estuvieron

discontinuados por varios afios, y aun hoy funcionan con bajas frecuencias.

2.2 PLAN DE MOVILIDAD URBANA (PMU)
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2 Tiempo de espera — Tiempo de recorrido en la ciudad de Montevideo. Fuente PMU.
3 Esquema del Plan de Movilidad Urbana. Fuente PMU
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2.Contexto. Movilidad en Montevideo.

En el afio 2010 se aprueba el Plan de Movilidad Urbana para la ciudad y el departamento de Montevideo, el que
pretende “garantizar el derecho a una movilidad universal para todos sus habitantes”. Es un desafio del Plan
integrar y ser parte de un modelo de desarrollo que impulse las economias de escala, viabilice la fluidez de
funcionamiento del sistema de movilidad en su conjunto y admita la integracién de los diferentes modos de

transporte.

Dentro del diagnéstico de la situacion, se indica que existen rutas de émnibus que, debido a sus caracteristicas
(funcionales y operativas) y a los niveles de congestion en las areas céntricas de la ciudad, realizan viajes (de
Terminal a Terminal) de aproximadamente tres horas entre ida y vuelta. Se observa también que la velocidad
promedio en los corredores de transporte publico es de 16 km/h, la que en el centro de la ciudad se reduce a
entre 6y 8 km/h.

El Plan de Movilidad propone las siguientes lineas estratégicas para contribuir a la conformacion de un modelo
territorial que logre el ordenamiento y el desarrollo del departamento de Montevideo y del territorio metropolitano
en funcién de los lineamientos ya planteados en el Plan Montevideo: Accesibilidad urbana/Inclusién social;
Ordenamiento territorial; Transporte sustentable; Sistema tronco-alimentado; Transporte integrado de pasajeros;

Transporte de cargas; Transporte activo; Transito vehicular; Eficiencia energética.

Como objetivos especificos, el plan se plantea los siguientes:

®  Contribuir al ordenamiento urbano vy territorial, identificando las interrelaciones  existentes entre la
movilidad y los usos del suelo.

B Maximizar la calidad y eficiencia del Sistema de Transporte Metropolitano de pasajeros.

B Disminuir los costos de operacién de los vehiculos del sistema y alcanzar costos de transporte
accesibles a la mayoria de la poblacion.

B Contemplar las alternativas de integracion intermodal con las infraestructuras y equipamientos

necesarios.

Instrumentar un sistema eficiente de informacion al usuario.

Jerarquizar y caracterizar la estructura de soporte vial del Sistema de Movilidad.

Aumentar las condiciones de seguridad para peatones y usuarios de los medios de transporte.

Ordenar, regular y controlar el transporte de cargas en Montevideo y en el territorio metropolitano,

mitigando los perjuicios que ocasiona.
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2.Contexto. Movilidad en Montevideo.

B Disminuir la contaminacion derivada de los combustibles empleados.

B Ordenary regular el estacionamiento de vehiculos.

El Plan entiende la movilidad como un sistema estructurador del territorio e incluye recomendaciones generales
referidas a cada uno de sus componentes: Sistema de Transporte Metropolitano (STM), transporte activo,

transporte vehicular privado, transporte de cargas, seguridad vial, componentes intangibles del Sistema, y otros

modos de transporte (ferroviario, fluvial).

A partir de la creacion del PMU, el sistema de transporte esta migrando gradualmente hacia un modelo tronco-
alimentado, con lineas troncales, alimentadoras y transversales; con terminales en las cabeceras de las lineas
troncales e intercambiadores en puntos intermedios. El sistema esta basado en cinco ejes radiales y uno
transversal, que seran resueltos en régimen de carriles exclusivos para lineas troncales de gran capacidad,
desde el centro hacia las terminales e intercambiadores de trasbordo ubicados en la periferia. Desde estos
nodos partiran lineas alimentadoras que recorreran los barrios. De forma complementaria, conviviran lineas

comunes que serviran de costura transversal del sistema para asegurar la cobertura de toda la ciudad.

En relacién a la posibilidad del desarrollo de otros modos, se menciona en primer lugar la intencion de incluir
modos de transporte sobre riel, orientados a la demanda de viajes desde y hacia el drea metropolitana, dadas
las ventajas intrinsecas del modo. En segundo lugar se hace referencia al modo fluvial, aunque principalmente

con un fin turistico.

4 Corredor Garzén y Intercambiador Belloni. Fuente PMU
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2.Contexto. Movilidad en Montevideo.

2.3 SITUACION ACTUAL

Desde la implementacion del plan se han construido dos corredores exclusivos (14,3 km en total) con sus
terminales de transbordo (Garzdn, opera desde 2013 y Gral. Flores, proximo a comenzar su operacion), y se han
implementado varios km (51 km en total) de carriles preferenciales. Sin embargo no se han alcanzado mejoras
en los tiempos de viaje. Un estudio reciente, realizado por la Office of Evaluation and Oversight (OVE) del BID
analiza las razones por las cuales esto sucede: en primer lugar, se menciona la injerencia de los operadores en
la toma de decisiones; luego el hecho de que los buses son los mismos que circulaban antes de la instalacion
del corredor (misma capacidad y mismas dificultades para acceder), también el hecho de que no se ha
implementado un sistema de pago previo y al acceso y de recarga , finalmente, que el sistema de semaforizacion

aun no funciona como se previo.

b e O

LNy

Segun el cronograma presentado a continuacién, la ciudad deberia estar entre las etapas 4 y 6, sin embargo

recién hay solo un corredor operando y apenas se han realizado cambios en algunas rutas.

5 Infraestructura de prioridad para buses y bicicletas, Montevideo. Fuente web.
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2.Contexto. Movilidad en Montevideo.

Reorganizacion y
reestructuracion del
transporte publico

6

La ciudad cuenta con encuestas Origen-Destino, en donde se puede ver la evolucién de la distribucién modal de
los viajes. Como ha sucedido en la mayoria de los paises de la region, el incremento de la motorizacion ha

tenido un impacto significativo en la distribucion de los viajes.

T Ilnnt“lde;ﬁ 1986 199 207 2000

Poblacion 1.323 968 Omnibus | 1074187 679 1000028) 57%| 914532 559 921134 41%
Hab / km2 2307 Auto 153180 17%|  MIBTT|  25%| 3179 20%| B3B.542]  3B%
Hab / km?2 {Area urbanizada) B304 Taxi L4481 3% 4815 3% I3 e B354 3%
Km de vias am Moto 1714 1% 316 1% 12| 3| 1118 3%
Milones de vehkmidia transporte individual 31 Bicicleta 053] 1% 00011 % B1.214] 4% 41642 %
Milones de veh.km/dia fransporfe colectivo 03 A pie 121222)  B%| 1573000 9% 243919] 13%| 2067F| %%
Consumo de fiempo (horathabvdia) 0,73 T. Escolar 14434 1% 22808 1% 16.186) 1% 15576 1%
PK (buses y microbuses) 32 Otros 1033 % 00011 2% 16.186) 1% 14570 1%
50 vizjes/zalano minimo (%) 208 Total 1.612.386 1.199.432 1.5?5.233' 2M5.412

7

Dada la tendencia en la distribucion modal, la ciudad debe plantearse avanzar hacia un sistema eficiente de
transporte publico. Si bien ain no se ha llegado a niveles de congestidon ocurridos en ciudades de paises
centrales, ya se dejan ver algunos rasgos preocupantes, que se intensificaran de mantenerse la tendencia. Es
importante avanzar mas profundamente en la implementacion el Plan, intensificando las acciones en la
busqueda de revertir la mencionada tendencia.

6 Cronograma de implementacion del Plan de Movilidad Urbana. Fuente Unidad ejecutora del PMU
7 Datos generales y encuestas origen-destino. Montevideo. Elaboracion propia con datos de CAF y PMU
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3. Enfoque . Modos de inclusién o exclusion

La movilidad puede generar desigualdades en una sociedad. Conocer de qué forma se manifiesta es importante
para entender aspectos de desarrollo social, en tanto acceder a las oportunidades y recursos en la ciudad es una
condicién necesaria para sumar otros recursos. Estas desigualdades responden a aspectos de capacidad de
pago, a la oferta de movilidad existente y a la forma urbana. La identificacion de puntos criticos y desigualdades
en el uso del tiempo y la movilidad urbana, sin duda sera insumo para seguir trabajando hacia el disefio de un

sistema de transporte mas equitativo e inclusivo.

Teniendo en cuenta el perfil socioecondémico y de habitos en la conducta de los usuarios, las medidas que se
tomen en movilidad tendran una incidencia diferencial entre distintos grupos sociales. En ultima instancia,
tenderan a beneficiar en mayor medida a un grupo que a otro. Por tanto, si se cuenta con una descripcién
adecuada del perfil socioecondmico de los usuarios, se tendra mucho para decir acerca de la distribucion de ese

beneficio.

Para comprender qué desplazamientos realizan los habitantes de Montevideo y su region metropolitana, qué tipo
de transporte se requiere para llevarlos a cabo y en qué tiempos, es necesario comprender como esta
estructurada la ciudad, cdmo se distribuyen las actividades en el espacio, asi como cuales son los factores de

mayor influencia en la movilidad de las personas y en la eleccion de los modos de transporte.

La mayor parte de los datos mencionados, refieren a la encuesta domiciliaria origen-destino (EOD) del afio 2009,
la mas reciente realizada de este tipo. Segun la EOD, el 55% de la poblacion de Montevideo demanda algun
desplazamiento a través de medios motorizados, en bicicleta o a pie con una extensién mayor de 10 cuadras. Al
incluir los viajes de 10 cuadras 0 menos esta cifra asciende al 71%. Los sectores de mas altos ingresos y
aquellos que cuentan con algin modo motorizado en el hogar son los que tienen tasas de viajes mas altas. En
promedio, quienes viajan en el Area Metropolitana de Montevideo realizan 2,8 viajes por persona (3,1 si se

consideran los viajes a pie de 10 cuadras 0 menos).

En el Area Metropolitana de Montevideo, al igual que en el resto de la region, a medida que disminuye el estrato
social de los hogares, es mayor el porcentaje de uso del transporte publico colectivo. En el caso del estrato mas
bajo, practicamente la mitad (49%) de los viajes son realizados en este modo, y casi un tercio (28%) se realiza
por modos activos —de mas de 10 cuadras en el caso de las caminatas—. El segundo tercil de ingresos
presenta un porcentaje algo menor de uso del 6mnibus en sus desplazamientos (42%), aunque en este caso

aumenta notoriamente el uso de opciones motorizadas privadas (42%) y disminuye la incidencia de modos
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3. Enfoque . Modos de inclusién o exclusion

activos (11%). El estrato mas alto presenta un perfil de marcada motorizacién privada, donde casi las dos

terceras partes (64%) de sus desplazamientos son realizados en este modo.

Para la ciudad de Montevideo, practicamente la mitad de los desplazamientos de sus habitantes responden al
cumplimiento de obligaciones: trabajo (32%) y estudio (16%), cuya légica es asidua, relativamente permanente o
estacional y fija en sus itinerarios. Estos son los llamados viajes pendulares y constituyen casi el 50% de los

viajes de los montevideanos. Alrededor del 29% son viajes orientados a actividades para el hogar.

Son muchos los factores que inciden en el acceso a la movilidad de una sociedad. A continuacién se analizaran

4 que se consideran especialmente relevantes.

3.1 ESTRUCTURA URBANA

Las distintas maneras a través de las cuales el desarrollo urbano ocurrié originalmente en las ciudades ha traido
consecuencias de gran impacto en las condiciones de movilidad de las personas. Una de las mas significativas
es la ubicacién de las personas en relacién con sus necesidades de trabajo, educacion y ocio. En Montevideo,
como en tantas otras ciudades latinoamericanas, la poblacién de bajos ingresos ocupa regiones periféricas,
donde el valor de la tierra o la posibilidad de adquisicién de areas libres y sin costo ha permitido el acceso a una

vivienda.

En dichas areas, en general la oferta de servicios de transporte es baja tanto en frecuencia como en cobertura,
y existe una limitada oferta de oportunidades de trabajo, tanto en cantidad como en variedad. Esto hace que las
personas se vean obligadas a recorrer grandes distancias a diario sélo para llegar a su lugar de trabajo. La
dispersion territorial, sumada a los largos trayectos provoca un considerable aumento en el costo del sistema de

transporte publico

Esta situacion de grandes distancias recorridas en el area metropolitana Montevideo, no incluye solo a la clase
baja , ya que el fendbmeno de expansién de la ciudad y urbanizaciones periféricas de clase media, media alta, en
los limites del Departamento, y sobre los ejes radiales en los departamentos limitrofes, llevan también a
aumentar los recorridos diarios en transporte particular, favoreciendo la congestion de estas vias de acceso al

centro.
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3. Enfoque . Modos de inclusién o exclusion

3.2 USO DEL ESPACIO

Una ciudad cuenta con espacio limitado para la circulacion de diversos modos de transporte, que en la mayoria
de los casos, compiten por éste: transporte motorizado particular y de carga, transporte publico individual y
colectivo, personas que utilizan medios activos, ya sea caminando, en bicicleta o utilizando traccion animal. Las
velocidades, dimensiones y desempefios operacionales diversos entre los cuerpos en movimiento (personas y

vehiculos) llevan a formas y tasas muy distintas de consumo de espacio.

La movilidad demanda espacio en dos oportunidades: primero, la infraestructura para la circulacion (aceras,

autopistas, terminales de autobuses, estaciones de trenes, ferrocarriles metropolitanos), y en segundo lugar, las

personas Y los vehiculos consumen distintas cantidades de espacio cuando utilizan dicha infraestructura para

Son varias las politicas publicas que actlian como reguladoras de la competencia entre modos. Una de ellas es
la del transporte urbano, la que incide tanto de forma indirecta, al establecer rutas y densidad de servicios que
circulan por una via, como directa, al establecer reglas de uso a través de, por ejemplo, la definicién de carriles o
andenes exclusivos para determinados modos. La combinacién entre competencia y regulacién es central para

la definicién de variables clave como los tiempos de viaje, el nivel de confort o la congestion.

En el caso de Montevideo, la instalacion de carriles exclusivos y preferenciales para algunos modos, es
relativamente reciente. En particular, para el caso del transporte publico colectivo, desde la puesta en marcha del
PMU en 2010, se instalaron 51 km de carriles preferenciales (“solo bus”) y se construyeron 14,3 km ce carriles
exclusivos, en los corredores Garzon y Gral Flores (el primero opera desde 2013, y el segundo esta proximo a

entrar en operacion).

8 Uso del espacio urbano
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3. Enfoque . Modos de inclusién o exclusion

El otro modo que tiene infraestructura especifica es la bicicleta, si bien existen un par de ciclovias desde hace
mas de una década (Belloni y Bvar. Artigas), es en los ultimos afios en los que el modo tuvo un crecimiento
importante (en buena medida impulsado por iniciativas ciudadanas, a través del presupuesto participativo). Se
construyeron 10 km de ciclovias, 8 km de bicisendas y se sefializaron 15 km de ciclocalles. Ademas, desde fines
de 2013, funciona un sistema publico de alquiler de bicicletas en la Ciudad Vieja (Movete). La infraestructura de

uso exclusivo peatonal, es practicamente marginal.

El espacio vial consumido por una persona varia de acuerdo al tipo de vehiculo utilizado y a la cantidad de
personas dentro del vehiculo. En el caso de una motocicleta, una sola persona ocupa 12 m2 y si hay dos
personas, seran seis m2 por persona. En el caso del automdvil, la ocupacion podra variar de un maximo de 33
m2 a un minimo de 6,6 m2. En el caso del 6mnibus, la ocupacién puede variar de un méaximo de 54 m2 (un
pasajero) hasta valores inferiores a un m2. La comparacion de los consumos de espacio vial entre los modos es
fundamental para el analisis de politicas publicas, porque lo que esta en juego es el uso de un espacio publico
caro y escaso. En un dmnibus con dos pasajeros, cada uno ocupa menos espacio (27 m2) que un automavil (33
m2). Dada las ocupaciones usuales en los vehiculos més usados -25 a 30 pasajeros en un émnibus, 1 a 2

personas en un automovil y 1 persona en motocicleta- el dmnibus tiene gran ventaja en la economia del espacio

vial, en todas las situaciones.

Peatones

Ciclistas

e

W [ W, 0 2
A4

Transporte Pablico

Logistica y
transporte de carga

a @ & Im sl

Vehiculos particulares

Segun datos recogidos en una interseccion de la ciudad de Montevideo en horario matutino pico, se estimo la
ocupacion por persona por modo utilizado. A partir de la determinacion del flujo de personas y la carga total en el
lapso de 45 minutos, es posible estimar que, mientras una persona que circula en el transporte publico colectivo
ocupa 1,29 metros cuadrados, otra que lo hace en un vehiculo particular ocupa 10 veces mas espacio; 13,3

metros cuadrados.

9 Esquema de uso del espacio y costos de ifraestructura
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3. Enfoque . Modos de inclusién o exclusion

Utilizando esta estimacién, e incorporando al andlisis el conocimiento de los habitos de movilidad de cada estrato
socioecondmico (segun EOD 2009), se observa que, mientras los dos primeros quintiles de ingreso ocupan entre
6 y 7 metros cuadrados por persona, los dos superiores se ubican entre 9 y 11 metros cuadrados. Estas
primeras aproximaciones a la problematica permiten afirmar que, el uso del espacio sigue una distribucién por la

que los estratos socioecondmicos mas altos utilizan (en términos proporcionales) mas espacio que los restantes.

Un aspecto adicional que se debe tener en cuenta en el uso espacio publico es la ruptura que causan en la
ciudad algunas infraestructuras viales. Estas tienen como resultado la segregacion fisica, acentuada por la que
ya de por si producen el volumen de trafico y su velocidad. Todo ello conlleva a la fragmentacion del espacio
urbano en espacios inconexos segregados entre si pensados en funcién del automévil y poco amigables para

peatones y ciclistas.

La falta de aceras adecuadas y de infraestructura para el desempefio del papel de peatdn y ciclista., condiciona
también al acceso a la movilidad activa. Una vez mas nos enfrentamos a un factor de desigualdad por estrato
socioecondmico, ya en que estas carencias se hacen mas presentes en las zonas donde se asientan la

poblacién de bajos recursos.

Un estudio reciente elaborado por el Area de Politicas Territoriales de la OPP pone de manifiesto estas

desigualdades en Montevideo, al analizar la presencia de infraestructura local segun su distribucion geografica.

47‘
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10 Cantidad de personas sin aceras y sin pavimento vehicular. Fuente: ATP/OPP
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3.3 TIEMPO

Otro aspecto importante al describir la movilidad cotidiana tiene que ver con uno de los principales recursos
involucrados en este fendmeno, que es el del tiempo. Uno de los puntos mas relevantes en este sentido tiene
que ver con el hecho de que por encima de determinado umbral el tiempo de viaje se convierte en una barrera a

la accesibilidad.

Como se ha sefialado, las diferencias entre estratos socioecondmicos en materia de movilidad pueden
manifestarse de muy diversas maneras, el tiempo es una variable que puede ser utilizada para comparar entre
estratos. Esta variable muestra diferencias en la incidencia de los diversos modos de transporte, pero también en

otros factores como la localizacion residencial y de las oportunidades en la ciudad.

La situacion en el Area Metropolitana de Montevideo es relativamente benigna en este aspecto. Fruto
principalmente de las cortas distancias, asi como de una extendida red vial y de transporte colectivo, Montevideo
y su area metropolitana no parecen sufrir aun eventos severos de congestion, de la magnitud de los

experimentados en otras ciudades latinoamericanas

El tiempo promedio de un viaje en Montevideo es de 29 minutos, lo que da la pauta de una ciudad relativamente
pequefa. Al desagregar este tiempo por propésito se observa que el trabajo es la actividad que demanda mas
minutos de viaje. Como ya se sefiald, esto responde a la légica centralizada de los puestos de trabajo. Para este
tipo de viajes, la mitad de las personas viajan por al menos 20 minutos, al tiempo que una cuarta parte lo hace

por mas de 40.

La discriminacion por modo marca que el transporte publico colectivo es el que mayor tiempo de viaje demanda.
En este caso, la mitad de los viajes insumen hasta media hora, al tiempo que una cuarta parte de la poblacién

cuyo modo principal es el dmnibus dedica entre 30 y 60 minutos para completar el viaje.

La desagregacion por estrato también presenta diferenciales marcados de tiempos de viaje. En particular para
los viajes al trabajo, que son los mas largos y dispersos territorialmente, mientras que las personas en hogares
del estrato de ingresos mas bajo demoran en promedio 39 minutos, las del mas alto se ubican en un promedio

de 29 minutos. Este mismo patron se registra para el conjunto general de viajes.
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3.4 COSTOS

Las diferencias entre estratos socioecondmicos en materia de movilidad pueden manifestarse de muy diversas
maneras; pero el costo de la tarifa es uno de los factores determinantes. En comparacién a los paises de la

region, Montevideo tiene una de las tarifar mas altas, en relacion a los ingresos .

En los Ultimos afios, el sistema de transporte publico en Montevideo ha generado una serie de mecanismos
tarifarios que podrian ser considerados compensatorios, pues tienen un efecto de potencial ahorro. Entre ellos se
cuentan los boletos de 1 y 2 horas y los locales. La estructura de los viajes contratados mediante estas

modalidades presenta una enorme mayoria de usuarios de estratos bajos y, en menor medida, medios.

1 .

"

Estos ahorros no necesariamente se traducen en dinero que las personas gastaban y ahora dejan de hacerlo,
sino que también incluyen mas servicios (en cantidad de tramos o variedad de oferta) al mismo costo, 0
posibilidad de extender la cobertura en el mismo tiempo (o0 con un aumento tolerable) y al mismo costo. Si esos
ahorros actuales y potenciales se distribuyeran entre los estratos socioecondmicos, el 62% recaeria en las
personas que residen en los hogares del 30% de més bajos ingresos.

11 Tarjeta inteligente. Montevideo. Fuente: Intendencia de Montevideo
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3.5 SINTESIS

Esta descripcion de Montevideo permite dibujar los perfiles esperables dentro de una ciudad en la que los
grupos de menores ingresos dependen fuertemente del transporte publico y en cierta medida de los modos
activos. En muchos casos esta dependencia es indicador de la cautividad que este modo ejerce sobre ellos
debido principalmente a capacidades financieras. Por otra parte, la incidencia de los modos activos puede

deberse a restricciones financieras para acceder al propio transporte publico.

Debe tenerse presente que esta estructura de viajes presenta rasgos positivos con miras a un modelo de
movilidad sustentable, siempre que exista un nivel decente de calidad del servicio. El hecho de que exista una
importante incidencia del transporte publico colectivo en sectores medios, asi como la propia participacion de
modos activos y colectivos en la movilidad general, es una buena noticia, pero solo en tanto no sea
consecuencia exclusiva de la cautividad. De ser asi, a medida que la creciente motorizaciéon alcance mas

estratos socioeconomicos las opciones sustentables iran perdiendo peso.

Uno de los mas graves problemas que enfrenta el sistema de transporte de Montevideo, al igual que la mayoria
de los paises de la region, es la caida del modo colectivo de transporte en detrimento del modo privado, en
particular, el automdvil y la motocicleta. En efecto, los viajes en 6mnibus han disminuido desde un 68% a un 41%

del total en los Ultimos 30 afios.

El PMU es la respuesta que desde el Gobierno Municipal se ensaya para abordar la problematica de la
movilidad. A través de éste, se ‘realiza una importante inversion en infraestructura para el transporte publico, a
los efectos de priorizar la circulacion del transporte colectivo. El perfil de quienes utilizan el transporte publico
implica que, los sectores mas pobres recibirian una beneficio mayor en términos relativos. De esta forma,

Montevideo avanza hacia una ciudad mas democratica, accesible y sustentable.
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El sistema integrado de transporte de Curitiba, cuya historia empieza en 1974, es reconocido como un referente
internacional. La ciudad es pionera en el mundo en la instrumentacién de un modelo de transporte basado en los
BRTs.

La singularidad que interesa destacar al estudiar este caso es que a diferencia de la mayoria de las ciudades, la
planificacién del sistema de transporte se da en conjunto a la planificacién y desarrollo Urbano de la ciudad. Lo
habitual en una ciudad es que primero se asiente la poblacion, luego surja la demanda de transporte, y como
consecuencia, el establecimiento de oferta para intentar satisfacerla. En Curitiba este orden se altero, la ciudad
se ha planificado de tal manera que las mayores concentraciones de poblacién, asi como las areas comerciales,

de trabajo o de ocio, se encuentran a los lados de las lineas del BRT, y crecieron junto con éstas.

12 Esquema de red de transporte publico de Curitiba. Fuente: URBS
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Durante la década del 70 Curitiba tuvo un fuerte crecimiento demografico que trajo consigo los primeros
problemas asociados al transporte: congestién y contaminacion. Se comienza entonces un proceso de
planificacién orientado al transporte publico y a la reduccién del uso del automévil particular. En el afio 1972 se
transforma la calle principal en una via peatonal, prohibiendo la circulacion de coches y transporte publico. En los
afios siguientes se crea el sistema de transporte de la ciudad, con el nombre de Red Integrada de Transporte
(RIT). Con su implementacion se incorporan las primeras terminales de integracion, en las que los usuarios
pueden transbordar facilmente sin tener que pagar una nueva tarifa. Varias décadas después, se logré conformar
una red sumamente integrada, donde mas del 70% de la poblacién elige el transporte publico a la hora de

movilizarse por el centro.

13

La administracion general de la RIT es competencia de Urbanizacao de Curitiba S.A (URBS); esta empresa mixta
fue creada en 1963 con el fin de contribuir al desarrollo urbano integral de la ciudad, ya sea en obras de
infraestructura, servicios publicos, equipamiento urbano, etc. La regulacion, operacién y gerenciamiento del
sistema publico de transporte que ejecuta URBS es un desprendimiento de esta empresa cuyo accionista
principal es la Municipalidad de Curitiba con 99% de las acciones. Es importante destacar el rol predominante del
Estado, que contribuye con el 14% de los subsidios a la tarifa. URBS contrata las concesiones; define rutas,
horarios, tipo y caracteristicas de los vehiculos; fiscaliza el cumplimiento de las normas de operacién; define el
costo/km y la tarifa; controla el kilometraje,los boletos vendidos, los pasajeros transportados; y remunera a las

operadoras privadas.

El sistema se basa en una red altamente integrada, con buena cantidad de vias exclusivas para buses y gran

porcentaje de vehiculos de gran capacidad de transporte con una baja emisién de contaminantes. Ello consigue

13 Estaciones tubo y carril exclusivo BRT, Curitiba. Fuente: web
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satisfacer la demanda de movilidad y operar con altos niveles de eficiencia a un bajo costo y en armonia con el

desarrollo urbano de la ciudad.

Se han creado ademas paradas especiales, llamadas “estaciones—tubo”, las cuales realizan un embarque rapido
de usuarios, ofreciendo accesibilidad y también proteccién ante las condiciones climaticas. El boleto se paga en
la estacion, disminuyendo el tiempo de acenso; ademas estan situadas en una plataforma elevada, por lo que
los buses no precisan de escalones. Estas paradas de alta capacidad han reducido 4 veces los tiempos de

transferencia de los usuarios, en comparacion con las convencionales.

Desde el punto de vista de la operacion, la RIT esta dividida basicamente en 4 tipos de lineas: Expresos,
Interbarrios, Directos, y Alimentadores; complementadas por algunos otros servicios. Cada tipo realiza una
funcion diferente y tiene asignado un color propio para que sea identificado facilmente. Todas los tipos de lineas

operan en forma coordinada de manera de garantizar la frecuencia y la cobertura.

Expresos: Son servicios operados por autobuses biarticulados que utilizan corredores y andenes exclusivos, y
recorren los cinco ejes principales de la ciudad. Utilizan las estaciones-tubo y estan identificados por dos colores:
el rojo y el azul, estos Ultimos ofrecen un servicio mas rapido, porque cuentan con menor nimero de paradas.
Las lineas expresas operan con una capacidad en pasajeros/hora/sentido, asimilable a la de algunas lineas de

metro.

Interbarrios: Son servicios operados por buses convencionales de color verde, que cumplen la funcién de unir
zonas periféricas de la ciudad. Conectan las terminales mediante rutas circulares que no pasan por el centro de

la ciudad y distintos barrios en forma directa, ahorrando tiempo en los desplazamientos.

Directos: Conectan de forma rapida dos puntos de la ciudad que se encuentran a gran distancia uno de otro.
Muchos de estos servicios realizan trayectos en los que unen estaciones de los expresos, logrando un mayor
nivel de integracién y conectividad. Se destacan las que comunican dos puntos sin atravesar el centro y las
Metropolitanas, que unen ciudades en el Area Metropolitana de Curitiba. También utilizan como parada las

estaciones—tubo.

También estan implementadas lineas operadas por autobuses mas pequefios, identificados con el color blanco,

que recorren exclusivamente el centro de la ciudad (Circular Centro); y servicios realizados por autobuses de
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color amarillo que, sin estar integrados, unen el centro de la ciudad con los barrios méas alejados

(Convencional).

Ademas, como complemento al sistema existen el servicio “Interhospitais”, desempefiado por autobuses
especiales con acceso para personas de movilidad reducida, que unen los principales centros hospitalarios y

laboratorios de la ciudad; y la "Linha turismo” que recorre los principales centros turisticos de la ciudad.

El proceso de Curitiba fue evolucionando en constante revisién y planificacion a lo largo de los tiempos. Algunas
muestras de esto son por ejemplo que, el bus biarticulado, parte fundamental del sistema, fue una innovacién de
Volvo a pedido del Instituto de Investigacién y Planeamiento Urbano de Curitiba (IPPUC). Ademas. en los Ultimos
afios el 55% de la flota ha sido renovada por vehiculos que contaminan un 50% menos, ahorrando un 20% de

combustible.

Otra muestra de este proceso de revision es que incluso Curitiba, la ciudad insignia del BRT, tiene planificado
comenzar con la construccion de un metro. Segun Fabio Duarte, director del master en Gestién Urbana de la
Universidad PUCPR, “Unir los dos sistemas de transporte es la solucién para todas las grandes ciudades.
Sabemos que no se puede continuar comprando mas coches y que no podemos quedarnos con la idea de usar
solo un modo. Pensar en movilidad urbana no es estructurar un Unico modo de transporte, sino pensar en

posibles articulaciones entre todos.
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En este caso se van a destacar los aspectos que hacen a la movilidad como medio para lograr grandes

transformaciones sociales ademas de urbanas, en el gran cambio que se dio en la ciudad en las ultimas

décadas.

En los afios 90, Medellin era conocida como una de las ciudades més peligrosas del mundo por el contexto

econdmico, social y de violencia provocado mayormente por el narcotréfico, y los conflictos entre guerrillas y

paramilitares. Hoy la ciudad se ha convertido en un auténtico laboratorio de innovacion y transformacién urbana

14 Esquema de la red de transporte publico de Medellin. Fuente: SITVA
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gracias a procesos sostenidos de planeacién, de politicas inclusivas abiertas a la participacion, y de esquemas
exitosos de innovacién institucional. Medellin ha optado por usar la arquitectura y el urbanismo como una

herramienta para el desarrollo social.

Cables aéreos, trenes, buses articulados y tranvias conforman un Sistema de Movilidad Integrado (SITVA) a
nivel administrativo, de infraestructura, tarifario y operativo, y en todos ellos se reflejan los mismos atributos para

generar una sensacion de continuidad: seguridad, rapidez, accesibilidad, presentacién, servicio e informacion.

El metro de Medellin inaugurado en 1995 juega un papel estructurador dentro de este sistema. Con su creacion
se marcd un hito en la historia de la ciudad. De la mano de la empresa de transporte masivo nacié la
denominada Cultura Metro y de ella un sentido de urbanidad nuevo en la ciudad. La Empresa de Transporte

Masivo del Valle de Aburra, empresa publica encargada de la gestidn del metro, ha procurado que éste, mas que

un modo de transporte, se convierta en una forma de vida y en un lugar para el encuentro social y cultural.

La Cultura Metro es entendida como el resultado del modelo de gestion social, educativo y cultural que se ha
construido, consolidado y replicado en la ciudad. Este modelo buscé instaurar una nueva cultura ciudadana, la
convivencia en armonia, el buen comportamiento, la solidaridad, el respeto de normas basicas de uso de los

bienes publicos, el respeto propio y por el otro, entre otros aspectos.

Dentro de esta logica un ejemplo paradigmatico es el del Metrocable, donde la provisidon de un sistema de
transporte publico con una solucion tecnolégica innovadora, en una zona de la ciudad en donde practicamente

no existia ninguna presencia del Estado, logré (entre muchos otros resultados), fomentar la integracién urbana y

15 Estacion de BRT, Parque biblioteca Espafia, Metrocable. Medellin. Fuente: web
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la cohesion social, brindar multiples oportunidades de desarrollo, incrementar la seguridad publica, y acentuar un
sentido de permanencia a la ciudad de una fraccién de la poblacién que se consideraba practicamente olvidada.

Para lograr integrar a los habitantes de las laderas con el resto de la ciudad, en 2004 se inaugur6 el primer

sistema de transporte aéreo por cable (Metrocable) pensado como solucion de movilidad urbana. Ese fue el

principio, pero la innovacion no se detuvo alli, pues alrededor de los cables se empezaron a construir otros
intervenciones culturales como los Parques Biblioteca, equipamientos deportivos,

equipamientos urbanos,

colegios de calidad, nuevos espacios publicos y edificaciones al servicio de la cultura y de la innovacion, dandole
vida a los llamados Planes Urbanos Integrales, lo que mas que una innovacion tecnolégica generd innovacion

Tan importante como la instalacion de estos sistemas de transporte fueron el conjunto de obras

social.
urbanisticas complementarias que se realizaron en torno a los mismos de modo de explotar su potencial

transformador y potenciandose mutuamente.
El Metrocable transformd radicalmente la nocion de periferia entendida como condicidon geografica,
distanciamiento u obstaculo espacio-temporal. Barrios relativamente inaccesibles por las condiciones
topograficas del sector, la pobre dotacién de infraestructura vial y la ausencia de transporte publico, se volvieron
de un dia para otro, una parte sistémica de la ciudad mediante una articulacién agil al sistema de transporte

1]
1
1]

masivo. Entre la estacion terminal de la Linea A y el centro de la ciudad hay una distancia de 10 km y una
diferencia de 350 m de altitud. La utilizacion del Metrocable-Metro permite hacer el viaje en menos de 20
minutos.
| ’ =
1\ L g
e

16 Metrocable, Medellin. Fuente: Metro de Medellin
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Con esto se pone de manifiesto la capacidad de una infraestructura de transporte de promover otras formas de
integracion econémica y social. Mayor movilidad conlleva una mejor accesibilidad a oportunidades de trabajo, la
posibilidad de mejores ingresos, mas participacién en la vida cultural y civica de la ciudad. De este modo el
Metrocable constituye un vehiculo hacia el «derecho a la ciudad» y una mayor participacién de los sectores

marginados en la vida urbana plena.

Todas éstas intervenciones tienen un potencial de desarrollo urbano que en ocasiones consolidara algunos
sectores barriales, en otros incentivara desarrollos constructivos para la ciudad futura. Cabe destacar el papel de
SITVA, que va mas alla de la movilidad y trabaja de la mano con distintas entidades de orden municipal y del
sector privado, para que la planificacion y los proyectos urbanos generados por la incidencia del transporte sean

coherentes dentro de un proyecto urbano de ciudad.
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4.3 SEVILLA
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El caso de Sevilla interesa particularmente en su enfoque hacia la movilidad sustentable. Se destaca como un

caso exitoso en ese sentido.

En los comienzos de la década del 2000, la capital andaluza crecia de forma desmesurada hacia las afueras,
vivia en un constante atasco, el sistema de transporte publico se reducia a los autobuses urbanos, los viajes en
vehiculo privado predominaban y los parkings poblaban su suelo invitando a visitarla en auto. La bicicleta

desaparecia del escenario de la movilidad, y los viajes a pie presentaban importantes descensos.

Este modelo tendencial era insostenible. La movilidad no podia seguir siendo resuelta por el incremento de la red
vial metropolitana, tanto por razones financieras como por razones fisicas, la ciudad no contaba con capacidad
para seguir absorbiendo incrementos de la movilidad basada en el vehiculo privado. Esto llevaba ademas un

importante incremento de la emisiones de gases contaminantes.

En este marco se plantean sucesivas medidas en la busqueda de un modelo de movilidad sustentable,
priorizando la reduccion del transporte individual en beneficio de los sistemas colectivos y de modos no

motorizados de transporte; desarrollando aquellos que hagan compatibles, crecimiento econdmico, cohesion

17 Esquema del Metro de Sevilla. Fuente: Consorcio Metropolitano de Transportes de Sevilla.
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social, seguridad vial y defensa del medio ambiente, garantizando de esta forma, una mejor calidad de vida para

los ciudadanos.

Las intervenciones realizadas en los Ultimos afios en Sevilla han hecho que se observe con rapidez un cambio

urbanistico radical en el que peatones y ciclistas reconquistaron el espacio perdido

Son varias las acciones que se llevaron a cabo para lograrlo. Dentro de ellas se destacan, entre el 2002 y el
2012, la creacion del Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de Sevilla ; la construccién y puesta en
servicio del Metro y del Metro-Centro (tranvia); la creacién de una red ciclista en la ciudad, la mejora de la red de

cercanias, y la peatonalizacion y restriccion de automdviles en el centro historico.

A su vez una de las actuaciones de mayor relevancia fue la promocion del uso de la bicicleta como modo de
transporte. En el 2003, cuando se puso en marcha la primera experiencia del Presupuesto Participativo, la
propuesta mas votada fue la demanda de una red ciudadana de carriles-bici disefiada para satisfacer las
necesidades cotidianas de movilidad. En consecuencia, en 2004, se inici6 la elaboracién del documento de
‘Bases y Estrategias para la Integracion de la Bicicleta en la Movilidad Urbana de Sevilla’, que definié una
primera red basica de 77 km de vias ciclistas. En 2006 el nuevo Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU) de
Sevilla, incluyé la creacién de esta red de vias ciclistas y se comenzaron las obras, que finalizaron en poco mas
de un afio. Simultdneamente se aprobd el “Plan Director para el Fomento del Transporte en Bicicleta en Sevilla
2007-2010” que incluy6 una serie de actuaciones complementarias. A partir del 2006 para el usuario frecuente
del bus metropolitano se instaurd un servicio que le permite disponer de una bicicleta gratis durante 24 horas en
dia laborable. En agosto de 2007 comenz6 la implantacion de un sistema publico de bicicletas (Sevici) que en su
fase final incluye 250 estaciones de préstamo autométicas repartidas por toda la ciudad. En el 2008 se llevo a
cabo la redaccion de los proyectos de ejecucion de la Red Complementaria de vias ciclistas de Sevilla, de 43 km

de longitud, quedando en el 2010 configurada la red con un total de 120 km de carriles bici bidireccionales.

Para la gestion de todo este proceso se cred un organismo especifico: la Oficina de la Bicicleta, y para fomentar
la participacion de todos los agentes involucrados, se crea la Comisién Civica de la Bicicleta, que a lo largo de
todo este proceso se reline periddicamente para recibir informacion sobre los planes de actuacién, debatirlos y

hacer sugerencias.
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Es importante mencionar, en este proceso, una serie de actuaciones pioneras que contribuyeron a allanar el
camino. Una de estas fue la puesta en marcha del servicio BUS+BICI de la estacién de autobuses interurbanos,
para realizar sobre dos ruedas el Ultimo trayecto tras llegar a la capital desde el &rea metropolitana y un
estacionamiento de bicis vigilado en la misma estacion. En esta misma linea, la Universidad de Sevilla desarrolld
un Sistema Integral de la Bicicleta (SIBUS) con casi 85.000 miembros, para potenciar este modo de transporte
entre sus alumnos, profesores y empleados, puso en marcha un sistema de préstamo durante todo el curso y
estacionamientos de bicis con acceso restringido y tarjeta inteligente. También hay que mencionar la existencia
en Sevilla, desde el afio 1987, de una asociacién de usuarios urbanos de la bicicleta, “A Contramano: Asamblea
de Ciclistas de Sevilla”, que a lo largo de todos esos afios y hasta la fecha se ha mostrado muy activa en la
defensa de la movilidad urbana sostenible en general y en bicicleta en particular, organizando movilizaciones
ciudadanas, elaborando proyectos y participando activamente en todos los instrumentos del planeamiento

asociados a la movilidad municipal y metropolitana.

18

En este gran proceso de cambio hay una serie de factores que se destacan como los responsables del éxito de
estas politicas. Fue de gran importancia la creacién de una red y no de vias ciclistas aisladas. Las mismas se
realizaron por las principales avenidas de la ciudad y se disefiaron segun criterios de maxima seguridad y
totalmente segregadas del trafico motorizado. Las obras se realizaron con rapidez., lo que contribuyé a dotar a

las vias ciclistas de una utilidad evidente y de un alto nivel de uso desde el principio, contrarrestando asi las

18 SEVICI, Sevilla. Fuente: SEVICI
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molestias derivadas de las obras y el escepticismo de parte de la opinion publica acerca de su utilidad real. La
red conté con un disefio unificado y muy visible. También fueron determinantes la instauracién del sistema de
bicicleta publica: la creacién de un 6rgano de gestién unificado y la busqueda, desde el principio, de consenso
con las asociaciones de usuarios; y el integrar las actuaciones preexistentes, como los 12 km de vias ciclistas ya

construidos, el sistema Bus-Bici y los parkings universitarios.

Cabe destacar que, en conjunto, el éxito de las politicas de promocion de la bicicleta en Sevilla demuestra cémo
actuaciones decididas, con presupuestos comparativamente bajos en relacion con otras obras publicas
relacionadas con la infraestructura del transporte, pueden tener un gran impacto en la transformacion de la

movilidad urbana hacia pautas mas sostenibles.
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4.4 SANTIAGO DE CHILE
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El estudio del caso de Santiago de Chile, se centrara en el proyecto Transantiago, interesa analizar el proceso

de implementacién del plan, y todo los problemas que tuvo el mismo de modo de rescatar las lecciones

aprendidas en esa experiencia.

Antes de la implementacion de Transantiago, el sistema de buses de la capital chilena se basaba en una gran
cantidad de recorridos punto a punto, realizados por “micros”. No era necesario realizar transbordos
practicamente nunca, la tarifa era plana, y no existian vias segregadas, lo que redundaba en alta congestion de
las vias céntricas. Ademas, existian unas 2500 empresas que recaudaban en funcién de los boletos vendidos,

por lo que competian por pasajero, con las ineficiencias que esto implicaba en el sistema.

En 2007 se pone en funcionamiento Transantiago pretendiendo un cambio radical, pasando del sistema punto a
punto, a uno de troncales y alimentadores, racionalizado los servicios y disminuyendo la congestion y las

emisiones, al bajar el numero de unidades.

Segun el propio enunciado del plan, el objetivo era “... mantener la participacion del transporte publico de la
ciudad a través de una nueva forma de movilizarse: segura, oportuna, informada, rapida, que se sustente
financiera, social y ambientalmente; y contribuir a mejorar la calidad de vida en Santiago, una ciudad de clase
mundial.” (...) “Transantiago busca asegurar un sistema de transporte publico moderno, que llegue a ser una

alternativa competitiva con el automovil y atractiva para los usuarios”.

19 Esquema de red de transporte de Santiago de Chile. Fuente: Transantiago
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El objetivo parece correcto pero parcial: no basta mejorar el transporte publico para que sea una alternativa
competitiva con el automdvil. Es imprescindible que, al mismo tiempo, se adopten medidas para que los usuarios
de autos internalicen las externalidades negativas que generan; o que, al menos, se apliquen medidas de
mitigacion que impidan que la congestion del transporte privado afecte las velocidades del sistema publico. Esto
estaba contemplado en la instalacién de carriles exclusivos, pero no fue suficiente para funcionar como

alternativa al automavil, por lo menos en el corto plazo.

Un sistema integralmente nuevo presenta necesariamente un amplio nimero de problemas no previsibles, con lo
cual el resultado global tiene un importante grado de riesgo. La propuesta entonces era arriesgada, pero se
podria haber justificado si existia la expectativa de obtener grandes beneficios. El ahorro de tiempo es el
principal beneficio que podia justificar un cambio radical en la estructura de recorridos del sistema. Los demas
aspectos planteados como beneficios -seguridad, comodidad, evitar carreras entre buses, integracién con el
Metro- podian lograrse cambiando las condiciones de operacién e introduciendo otras innovaciones, pero con los

mismos recorridos.

Claramente el desafio era lograr aumentar las velocidades de operacion de forma de que incluso con los tiempos
de transbordo asociados el nuevo sistema, los tiempos de viaje totales fueran menores. El tema de los
transbordos era critico desde el inicio; segun el estudio previo hecho por Transantiago, los transbordos no
deberian ser mas de dos en ningln caso, pero el impacto seria para el 38% de los que hacian su viaje en un
solo recorrido, que ahora deberian de intercambiar servicio al menos una vez. Ademas, los recorridos
alimentadores estaban disefiados para conectar con los troncales y no para facilitar la conectividad dentro del
area de alimentacién y, mucho menos, entre areas. De ahi que usuarios tendrian que hacer dos transhordos

para viajes dentro de la misma comuna.

Multiples fueron los problemas que surgieron durante la implementacién de Transantiago. La introduccién de
cualquier sistema que cambia radicalmente la manera usual de comportarse provoca dificultades, Transantiago

no tenia por qué ser distinto. Mas aun si el cambio se propone repentino, literalmente de un dia para el otro.

Las razones de estos problemas fueron variadas, e incluyen la manera de entender la movilidad, las formas en
que se analiza la ciudad, la forma como se realiza la planificacion urbana y la hipétesis, por lo menos discutible,
de que la ciudad se puede modelar y que las personas deben ajustar sus practicas cotidianas a un modelo ajeno

a su realidad.

52



4. Estudio de Casos

Ademas de estas criticas mas estructurales, el sistema tuvo varios inconvenientes desde el punto de vista

operativo, las frecuencias fueron menores a lo deseable, se produjo la migraciéon de pasajeros hacia otros

modos, y se constataron niveles altisimos de evasién.

Transantiago no introdujo cambios relevantes a la antigua estructura de financiamiento, que funcionaba sobre la
base de subsidios cruzados que pagaban algunos usuarios a favor de otros. Asi, se mantuvo una tarifa plana
para financiar la totalidad de la inversion y los costos operacionales de los buses; el valor del pasaje reducido
para los estudiantes; el reemplazo masivo de la flota de buses; un fondo de reserva y los costos operacionales
del Metro. Este esquema no es sostenible en el largo plazo, no es equitativo ni eficiente para incentivar el uso del

transporte publico.

Probablemente, la explicacion mas contundente para el conjunto de errores observados es que Transantiago
nunca conté con una institucionalidad adecuada. Estuvo a cargo de un ente coordinador cuya capacidad de
decisién dependia del apoyo de quienes tenian las facultades para regular u obligar a los distintos actores. Un
plan de transporte publico integral, que cambia completamente el sistema anterior, requiere precision, plazos
estrictos, un amplio numero de acciones, lo que es imposible asegurar mediante un ente meramente

coordinador.

20 Estaciones y vehiculos de Transantiago. Fuente: web
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Finalmente, .Transantiago trajo también algunas mejoras estructurales al sistema de transporte, se redujo la
cantidad de empresas de mas de 2500, a sélo 10; los choferes reciben ahora un sueldo fijo y ya no ganan por
boleto cortado, esto se traduce en un sistema de mejor calidad, donde desparecen las carreras; se

incrementaron la seguridad y la comodidad y se implementd la integracidn con el Metro.

Con el objeto de fijar acciones concretas para lograr las mejoras necesarias para la comunidad, se realizo una
evaluacion/diagnostico del estado actual y funcionamiento del sistema de transporte publico. Se aprob6 el “Plan
de Mejoramiento de Transantiago” que considera una inversion de 800 millones de délares entre 2014 y 2018.
Se busca asegurar estandares minimos de tiempos de viaje y espera, accesibilidad, regularidad, confort y
seguridad; optimizar las condiciones de operacion e integracion a través de la infraestructura prioritaria, mejorar
las velocidades y tiempos de viaje de los usuarios de Transantiago; y monitorear la estabilidad financiera del
sistema, ademas de contar con una estrategia que apoye la disminucion de la evasion y el aumento de la

demanda.
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4. Estudio de Casos

Luego de analizar los casos expuestos, se haran algunas comparaciones entre los mismos, con la consideracion

de que no todo es extrapolable ni comparable, dadas las diferencias entre escalas, cantidades de poblacion,

ingresos, etc. Sin embargo, se cree interesante observar algunos parametros en los que se pueden trazar ciertos

paralelismos a modo de contextualizar los casos estudiados.

fl

il

fl

fl

Montevideo Medellin Curitiba Santiago Sevilla
Poblacion (millones de hab) 1% 315 19 6% 1,5
Area administrativa (km2) 528 1.185 404 15403 14
Densidad de poblacion (habkm2) 2457 3.002 4296 10921 10638
PBI por persona (U$S) 6417 5548 10.797 7.7 15986
Tasa de motorizacion (autosmhab) 0,186 0,07 0,27 0,14 0,48
Tasa de movilidad (viajesidiahab) 1,5 1,4 1,8 30 24

il

21

Se indican algunos datos generales de las ciudades estudiadas (superficie, poblacion, ingreso medio, etc.) y

realiza esta comparativa desde diferentes aspectos relevantes de la movilidad (distribucion modal, uso del suelo,

costos de viaje, tiempos de viaje, esquema institucional, etc.)
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4. Estudio de Casos

Relacionada con la distribucion modal de los viajes, esta la distribucion que se hace del espacio vial o urbano.
En particular, la presencia de infraestructura de uso exclusivo para ciertos modos incide en la eleccion de los
usuarios. Se puede percibir que en la mayor parte de las areas metropolitanas estudiadas existe algun tipo de
preferencia para circulaciéon. En este sentido es destacable por su excepcionalidad el caso de Curitiba para

buses y el de Sevilla para bicicletas.

® Montevideo: 45 min ® Montevideo: 20,8%
. . . ® Medellin: 46 min . ® Medellin: 13,6%

® Curitiba: 40 min © Curitiba: 25,0%

Santiago: 86 min Santiago: 13,2%

Sevilla: 30 min Sevilla: 5,8%

23

Como se mencion6 anteriormente, el tiempo es uno de los recursos mas valiosos a considerar a la hora de
pensar en movilidad urbana, se presentan valores de tiempo promedio por dia destinado a viajes en las ciudades
analizadas.

Las tarifas estan reguladas por entes estatales en todos los casos estudiados, como indicador de su valor, se
optod por la incidencia del valor de 50 viajes (25 de ida y vuelta, como reflejo del viaje pendular) en el salario

minimo mensual.

Ya se ha hecho hincapié en la importancia de las instituciones que gestionan los sistemas de transporte, las
inversiones en infraestructura necesitan de instituciones que planifiquen y regulen la operacién de los sistemas

para garantizar el buen destino de los recursos.

Montevideo Medellin Curitiba Santiago Sevilla
i} Intendencia de Empresa de Transporte Lithanizacao de Cuntiha Directorio de Transporte Consorcio de fransporte
Entidad reguladora . . . o . .
Monteviden Masivo del Valle de Abura SA Piblico Metropolitana metrapolitano
Ambito de actuacion Ciudad Metropolitana Metropolitana Metropolitana Metropolitana
PlanificacionMegulacion Publica Puklica Puklica Publica Puklica
Operacion Prvada Pilblica Privada Privada Privada

24

23 Tiempo diario destinado a viajar y relacién entre el valor de 50 viajes y el salario minimo. Elaboracién propia
24 Esquema institucional. Elaboracion propia
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En lo que respecta a los grados de regulacion del servicio de transporte publico urbano, se oscila entre modelos
de alta regulacién, en donde el estado define tipo de vehiculo, rutas, frecuencias, tarifas y descuentos, pasando
por modelos més flexibles con mayor participacion del sector privado donde conviven diferentes grupos sociales

con variados intereses (empresas concesionarias, propietarios de autobus, conductores).

Es interesante observar la incidencia de los subsidios en la recaudacion, y la comparacion de esta con ciudades

europeas, para visualizar que el sector esta fuertemente subsidiado en la mayoria de las ciudades del mundo.

100%
90% —
80% —
70% —
60% —
50% —
40% —
309% —
20% —
10% —

7
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&

el

3

Subsidios MRecaudacion

Cuntiba
Montevideo
Sannago
Amsterdam
Barcelona
Berlin
Bruselas
Londres
Paris

Viena

25

25 Participacion de los subsidios en la recaudacion. Fuente: CAF
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5. Reflexiones finales

Tradicionalmente el anélisis de la movilidad tuvo un caracter eminentemente técnico, limitandose a cuantificar los
desplazamientos. Partiendo del supuesto de que la movilidad es un “dato” que surge del desarrollo natural de la
sociedad y que, por lo tanto, no debe ser discutida. Con ello se inhibe el analisis social y politico de la movilidad
para conocer quiénes se movilizan y como, cuales son las consecuencias para las personas y como son

distribuidos los costos y los beneficios.

De acuerdo a lo planteado vimos que existe una gran diferencia entre los desplazamientos realizados por
personas de diferentes ingresos, relacionada sobre todo con el uso de los modos individuales motorizados por
las personas de altos ingresos. Los principales problemas de transporte enfrentados por la poblacién de bajos
ingresos estan relacionados principalmente con la inequidad en el acceso fisico y econdmico al espacio, con la
seguridad, con la calidad ambiental, con la comodidad y con la conveniencia. Ademas, la adaptacién del
ambiente de circulacion a las necesidades del automévil, opera contra las necesidades del transporte publico o
no motorizado. Los modos motorizados implican un gran consumo de espacio y energia, ademas de producir
emisién de contaminantes, ruido, accidentes de transito y congestion. La distribucién desigual del acceso a los
modos de transporte se transforma en una distribucion desigual del derecho de uso de la ciudad, asi como de los
beneficios y costos de la movilidad colectiva. Las personas de mas bajos ingresos sufren mucho mas las
consecuencias indeseables del uso del transporte individual que el resto de las personas, convirtiéndose esta

situacion en un grave problema para los paises en desarrollo.

Entendemos que compatibilizar las necesidades de las personas que se desplazan garantizando un uso lo mas
equitativo posible de los espacios viales es uno de los desafios mas importantes que enfrentan las ciudades
latinoamericanas en la actualidad. Los estudios sobre movilidad urbana y accesibilidad deben contemplar las
situaciones concretas de los distintos grupos socioecondémicos y en particular de los mas desfavorecidos,
excediendo el diagnostico esquematico de la oferta y demanda de infraestructuras y servicios de transporte, para

abordar las situaciones especificas de movilidad e inmovilidad relativas.

De acuerdo a todo lo expuesto en la tesina podemos diferenciar tres ejes de accién que nos parece importante

atender para trabajar desde la movilidad, de cara a la ciudad que queremos.
Coordinacion

Los cambios en la morfologia de las ciudades constituyen una serie de procesos muy complejos que repercuten

no solo en la movilidad, sino también en el sistema productivo, y de distribucion y comercializacion de bienes y

61



5. Reflexiones finales

servicios. Esta situacion no debe atacarse con soluciones puntuales, sino de acciones que se enmarquen en

alternativas integrales de desarrollo urbano.

En ese sentido, atendiendo los casos estudiados, creemos que las actuaciones en materia de transporte
deberan ser coordinadas, complementadas y retroalimentadas con actuaciones en materia de ordenamiento

territorial, politicas de vivienda, planes de desarrollo, etc.

Informacion

En el momento de planificar, disefiar y principalmente de implementar politicas de movilidad, vemos que es
crucial la comunicacién del proceso. En primer lugar, es importante el dialogo con los pobladores de la zona que
se planifica intervenir, tanto como para ir disipando posibles conflictos, como para recibir sugerencias o identificar

problemas no tenidos en cuenta previamente.

Tan importante como ejecutar bien las intervenciones es que la poblacion objetivo sepa qué, como y cuando se
van a ejecutar. Quizas el caso més claro en este sentido es del de Medellin, en donde como se menciono, la
“Cultura Metro” trasciende las intervenciones en transporte, para formar parte de la cultura ciudadana. Por el
contrario, podemos sefialar el caso de Santiago, donde entre otros errores en la implementacion, la falta de
comunicacion se destaca, los usuarios pasaron de un dia para otro de un sistema al que estaban habituados, a

otro que desconocian totalmente.

En Montevideo, un ejemplo que creemos se puede marcar es el del Corredor Garzon, en el que si bien varias
criticas al funcionamiento o0 a la operacion pueden ser fundadas, se realizd una obra muy importante de
acondicionamiento urbano (saneamiento, veredas, pluviales, accesibilidad, red eléctrica, red de gas natural), que
mejord sustancialmente la calidad de vida de los habitantes de la zona, y que como no fue comunicada de la

mejor manera, practicamente no se menciona.

A su vez podemos sefalar que es importante mencionar la necesidad de implementar, en todo sistema de
transporte, un sistema de informacién al usuario con datos en tiempo real, que faciliten el desplazamiento a
través de la red. Esta componente creemos esta incluida en el PMU de Montevideo, ya se han realizado varias
acciones al respecto (actualmente todas las unidades cuentan con GPS a bordo, y todas las paradas estan

georreferenciadas), pero consideramos que es algo sobre lo que es necesario avanzar.
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Institucionalidad

Otro aspecto a destacar es en referencia a la institucionalidad, tan importante como generar infraestructura para
la movilidad, es generar organismos que la gestionen. En ese sentido las experiencias son diversas, desde
entidades reguladoras metropolitanas como en el caso de Medellin/Antioquia, hasta la variedad de jurisdicciones

que coexisten en otras areas metropolitanas latinoamericanas.

En Montevideo esta previsto en el PMU, la creacion de una Unidad Reguladora de Movilidad Metropolitana en el
territorio metropolitano que coordine e integre las rutas, los servicios y las tarifas; que esté orientada a eliminar
la superposicion de los distintos servicios mediante un proceso de integracion paulatina, de coordinacion de los

servicios interdepartamentales con los departamentales y de politicas tarifarias adecuadas.

Nos parece necesario destacar que al momento de gestionar la movilidad, juega un papel importante la
implementacion de tarjetas inteligentes, mediante las que se gestionan los cobros, se pueden precargar viajes,
obtener tarifas preferenciales, etc. Estos instrumentos permiten ademas, obtener una enorme cantidad de
informacién de demanda real, de gran utilidad a la hora de planificar intervenciones sobre la oferta; asi como

ofrece la posibilidad de definir tarifas diferentes, direccionar subsidios, etc.

En ese sentido entendemos que EI PMU de Montevideo propone la creacién del Observatorio de Movilidad que
monitoree la calidad y el funcionamiento del STM; para generar, sistematizar y aplicar los datos de la demanda
de movilidad, para definir la estrategia de gestion de la oferta de transporte. Actualmente se esta en el proceso

de licitacion para la instalacion del mismo.

En cuanto al uso por parte de los usuarios de la tarjeta en nuestra ciudad, nos parece importante ampliar los
puntos de recarga y venta de modo de lograr masificar el uso de la misma, lo que favorecera tanto a la operativa

del transporte como a la obtencién de los datos sefialados anteriormente.

Movilidad sustentable

Aligual que en la mayoria de las ciudades, uno de los problemas més graves del transporte en Montevideo es la
pérdida de participacion de los modos publicos. La principal razén de ésta pérdida es el aumento en la
motorizacion y el uso del automovil que, al mismo tiempo, provoca congestion y pérdida de eficiencia al

transporte publico automotor.
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Hablar de movilidad sostenible es referirse a multiples aspectos, como gestién e inclusién social, visién de futuro,
articulacién e integracion de territorio, sostenimiento y seguridad vial, movilidad urbana y sostenibilidad ambiental

y financiera

Creemos que la escala y las condiciones de la ciudad de Montevideo hace posible pensar en avanzar en materia
de movilidad sostenible. En los Ultimos afios ha habido un fuerte crecimiento de las infraestructuras para

ciclistas, que parece haber sido bien recibido por la poblacion.

Sin embargo, para fomentar la movilidad sustentable vimos que no alcanza solo con infraestructura, es necesario
implementar politicas de fomento, por ejemplo extender el Movete a otras zonas de la ciudad, lograr la
conectividad de las ciclovias para generar la nocion de red, aumentar las vias de circulacién peatonal y las
infraestructuras asociadas, y avanzar en la mejora del transporte publico. En este punto el caso de Sevilla nos

parece un buen ejemplo hacia el que mirar.
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