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Prélogo

Prologo

PLAN DE MOVILIDAD

Montevideo proyecta hoy su futuro. Los montevideanos y montevideanas
imaginan la ciudad en la que quieren vivir y comienzan a trazar las lineas
de accion que abren camino a su construccion. En un momento singu-
lar del pais y la sociedad, volvemos a encontrar las posibilidades que se
abren cuando un renovado optimismo, el descubrimiento y recuperacion
de nuestras capacidades y la fuerza de firmes compromisos colectivos se
conjugan para avanzar en un proyecto de departamento que se integra a
un proyecto pais.

El desarrollo pleno de los individuos y la comunidad, la creacion de
contextos que favorezcan y aseguren calidad de vida, cohesion social,
niveles adecuados de convivencia, la creacion de dmbitos de descu-
brimiento y desarrollo de las capacidades y de igual frente a la vida
dependen del proyecto de territorio que entre todos seamos capaces
de construir.

La vocacion de un territorio se expresa en su disefio. En Montevideo
estamos realizando los mayores esfuerzos por construir y reconstruir el
entramado urbano desde una perspectiva integradora que favorezca el
acercamiento de sus habitantes, reduciendo las distancias que separan
condiciones de vida y oportunidades frente a la vida. Al mismo tiempo

PLAN MONTEVIDEQ
Plan de Ordenamiento

Territorial
1998-2005

intentamos desarticular los procesos de desarrollo urbano que tienden a
segregar, por expulsion o por abandono, y construir murallas.

En esta direccion, desde 2005, la Intendencia de Montevideo, apoya-
da en la experiencia y el trabajo realizado desde 1990, ha comenzado a
desarrollar el Plan de Movilidad. Es una apuesta a la transformacion del
sistema de transporte como factor de democratizacion, elevacion de la
calidad de vida y del desarrollo econémico y social de la ciudad, y parte
fundamental de los cambios estructurales que comienzan a procesarse
en Montevideo.

En un contexto econémico y social diferente, sumando los esfuerzos de la
Intendencia, el gobierno nacional, las empresas, los trabajadores y el con-
junto de la ciudadania, el Plan de Movilidad comienza a concretar, con fuerte
impacto en la sociedad, sus primeros pasos. Implica un proyecto de largo
plazo que incluye transformaciones profundas en el sistema de transporte
publico, en el sistema de transporte de cargas y mercancias y también en el
desarrollo logistico de la ciudad orientado a un mejor desarrollo economico,
productivo y comercial, que implica una mejor conectividad entre el puerto,
el aeropuerto y las rutas viales y ferroviarias nacionales. Al mismo tiempo,
desde una mirada en clave metropolitana, el Plan de Movilidad traspasa las
fronteras del departamento y permite la integracion de los departamentos
vecinos en el marco del Sistema de Transporte Metropolitano.

Revisidn
PLAN MONTEVIDEOQ
2010-2020

Creacion Unidad
Ejecutiva del Plan de
Muowilidad Urbana

Préstamo BID Observatorio

de Movilidad

PLAN DE MOVILIDAD

En el marco de un proyecto de pais integrado y productivo, importan-
tes obras de infraestructura ofrecen ya hoy mejores condiciones para la
vinculacion del conjunto del territorio con su capital. Al mismo tiempo,
el reordenamiento del sistema de cargas y del transito en la ciudad le
permite a Montevideo recuperar calidad de vida para sus habitantes.

Un decidido estimulo al transporte colectivo es una herramienta de par-
ticular significacion a la hora de asegurar que todos los ciudadanos y
ciudadanas puedan acceder al trabajo, al estudio a los centros de salud,
a la recreacion familiar y social y a los servicios en general. La concep-
cion de un sistema que articula diversos medios de transporte, junto a la
incorporacion de tecnologia, mejoramiento de la flota, creacion de nuevas
lineas, mayor accesibilidad, tiene por objetivo lograr un transporte mas
eficiente, comodo, econdmico, ambientalmente sustentable y fundamen-
talmente democratico.

Ricardo Ehrlich

Intendente Municipal de Montevideo

Febrero de 2010
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Plan de Movilidad: hacia un sistema
accesible, democratico y eficiente

“La movilidad sostenible se define como la capacidad para satisfacer las necesi-
dades de la sociedad de moverse libremente, acceder, comunicarse, comercializar
y establecer relaciones sin sacrificar otros valores necesarios para el desarrollo

humano y la calidad ambiental, en el presente y en el futuro™.’

El Plan de Movilidad para la ciudad y el departamento de Montevideo
pretende garantizar el derecho a una movilidad universal para todos
sus habitantes.

1 World Business Council for Sustainable Development.
Mobility 2001.




La movilidad urbana atraviesa una crisis de orden mundial. Todas las
grandes ciudades, particularmente las latinoamericanas, independiente-
mente de su grado de desarrollo, enfrentan grandes problemas de transito
y transporte como resultado de cambios en los patrones de traslado y
asentamiento. Si bien en Montevideo y en el territorio metropolitano este
fendmeno no esta totalmente instalado, se comienzan a ver sefales que
apuntan en esa direccion. Es por tanto oportuno incorporar un conjunto de
acciones tendientes a prevenir situaciones similares.

En las ultimas décadas se produjeron importantes modificaciones en la
vida urbana que incidieron directamente sobre los patrones de movilidad y
la cantidad de desplazamientos de la poblacion, generando externalidades
negativas al medioambiente.

En los Gltimos treinta afos, la ciudad y el territorio metropolitano han
sufrido cambios significativos, impulsados bdasicamente por factores
socioculturales y econémicos.

Introduccion

El factor econémico esta ciertamente relacionado a estos cambios
en dos aspectos: la crisis econdmica como elemento de segregacion
social, dispersando a la poblacion en el territorio; y el aumento de la
renta per capita de algunos sectores de la sociedad que incrementa
los desplazamientos no solo con finalidad laboral sino también con
motivos de ocio y esparcimiento, acompafnado con el aumento de las
tasas de motorizacion.

Frente a estas transformaciones es necesario entender la movilidad como
un bien social, como una forma de proponer un esquema sostenible y
sustentable de desarrollo urbano.

El sistema de transporte publico colectivo, por su rigidez, no es capaz de
adaptarse de forma inmediata a las demandas urbanas; sin embargo, no
es posible pensar disociadamente el territorio de este sistema. No pode-
mos dejar de sefalar las implicancias ambientales que los desarrollos
territoriales tienen y las demandas que generan respecto al sistema de

transporte. Es necesario asumir que el suelo urbano constituye un recurso
escaso, finito y no renovable.

La movilidad urbana debe pensarse en términos de equidad social y de
sustentabilidad ambiental, por tanto las inversiones en infraestructura
deben estar orientadas a priorizar un sistema de transporte puablico de
calidad y no uno basado en el vehiculo individual.

Un sistema de transporte de calidad para la ciudad implica coordinar e
integrar sus distintos modos para que se complementen y optimicen. Esto
conlleva una necesaria racionalizacion de la red de transporte publico,
jerarquizacion de vias, corredores de transporte y la consecuente revision
de recorridos, tecnologias usadas, caracteristicas de la flota y politicas
territoriales acordes. Esta revision deberd ser permanente dado el dina-
mismo con que estos cambios se producen.

Otro de los aspectos decisivos de la movilidad es el transporte de car-
gas. El Plan de Movilidad establece una reglamentacion que restringe
la circulacion indiscriminada de vehiculos de carga por la trama vial del
departamento. En este sentido, el principal antecedente para la regulacion
del movimiento de cargas es el Plan Montevideo (Plan de Ordenamiento
Territorial 1998-2005), que establece grandes directivas al respecto, en
especial en la definicion de vias preferentes para las cargas. El Anillo
Colector Vial Perimetral es |a pieza fundamental de una nueva propuesta
de ordenacion del transporte de cargas en el territorio.

Mas alld de la importancia de estas dos grandes acciones en esta
primera etapa—transporte colectivo de pasajeros y transporte de
cargas—, el Plan se encuentra proyectando otras que optimicen la
calidad del viario de toda la ciudad a fin de promover mejoras que se
reflejen en la seguridad de peatones y ciclistas. Establecer preferencias
para estos usuarios conlleva una mejora de parametros ambientales,
econémicos y de salud de nuestra poblacion, con lo que se pretende
posicionar a Montevideo paulatinamente en el siglo xxi como una ciu-
dad en donde ademas del transporte colectivo se priorice también el
transporte activo.

El Plan de Movilidad requiere de una coordinacion transversal entre todas
las drbitas municipales y de la coordinacion institucional a nivel estatal
necesarias para propulsar el territorio metropolitano como una unica zona
de estudio. Institucionalmente, se deberan hacer los mayores esfuerzos
para que este Plan sea comprendido, estudiado y valorado a nivel metro-
politano, tomando esta primera etapa como propulsora para promover
futuras acciones coordinadas.

Desde su inicio, el Plan de Movilidad ha trabajado de forma integral en la
ejecucion de las obras de infraestructura. En cada uno de los proyectos
planteados se han incluido obras de saneamiento, alumbrado, espacios
de recreacion, arbolado y todos los servicios publicos, dando prioridad a
cada una de ellas segun las distintas situaciones presentadas.

Se ha promovido la participacion de todos los actores involucrados para la
realizacion de este Plan en todos los niveles. Los habitantes del territorio
metropolitano, organizaciones sociales, empresas e instituciones deben
estar comprometidos y comprendidos en la propuesta.

Desde el Plan de Movilidad, estamos trabajando para contribuir a que
las oportunidades que ofrece la vida urbana sean accesibles a todos 10s
habitantes y asi lograr una ciudad mas democratica y eficiente. Alcanzar,
entonces, una Montevideo méas cerca de la gente.

Gerardo Urse
Coordinador General de la Unidad Ejecutiva del Plan de Movilidad Urbana

Febrero de 2010



Contexto social, econémico, politico y
territorial

La consideracion del presente y del futuro de la movilidad no puede rea-
lizarse en términos exclusivamente departamentales; por el contrario, es
necesario reconocer su naturaleza metropolitana. La urbanizacion y las
estructuras territoriales no se corresponden en forma exacta con los limi-
tes administrativos; su alcance territorial se asocia con la dinamica de las
actividades y los flujos, con los usos y ocupacion del suelo que se expre-
san en la region metropolitana como una unidad territorial reconocible.

En los dltimos aflos Montevideo ha experimentado una serie de trans-
formaciones en su territorio que condicionan también la movilidad de
personas, bienes y servicios.




A modo de ejemplo:

e Procesos de segregacion social y espacial como resultado de una
serie de causas econdémicas, sociales, culturales y tecnoldgicas;

* Expansion residencial en extensas areas del territorio (tales como
los asentamientos precarios), precarizacion de barrios populares
en areas centrales e intermedias, tugurizacion en areas urbanas
consolidadas, y precariedad habitacional, hacinamiento y allega-
miento por la falta de alternativas de acceso a la vivienda en el
mercado formal;

* (Concentracion de inversiones inmobiliarias, en particular privadas,
en las areas de mayor valorizacion, en tanto extensas zonas de
Montevideo contintan su vaciamiento y deterioro;

e Extension de las periferias de la ciudad y avance de la urbanizacion
sobre el suelo rural que generan “urbanizaciones” espontaneas y un
habitat deficitario en su calidad ambiental y dotacion de servicios.

Entre 1996 y 2004 el departamento de Montevideo tuvo un decrecimiento
poblacional basado, en parte, en un saldo negativo de la migracion inter-
nay la emigracion internacional. Los cambios en la distribucion espacial
de la poblacion operaron a favor de la region metropolitana exterior al
departamento: la caida de primacia de Montevideo ha sido compensa-
da por el desplazamiento del dinamismo poblacional hacia el dambito
metropolitano.' Tales procesos demograficos corresponden a fendmenos
estructurales y, por tanto, no son esperables cambios a mediano plazo.

En cuanto a los factores econdmicos, una vez concluido el periodo recesi-
VO que atravesaron al pais y a la region, en el aio 2004 se inicid un ciclo
de crecimiento que se ha mantenido, incluso a pesar de la crisis financiera
que afectd la economia mundial desde mediados del afo 2008.

La reactivacion estuvo liderada por la industria manufacturera, pero el
proceso se caracterizo por el incremento del nivel de actividad global, en
el que se destaca el dinamismo del transporte y de las comunicaciones
—impulsadas por el desarrollo de la telefonia celular, por el transporte
de cargas y el desarrollo de los servicios logisticos—, asi como el del
comercio y la construccion.

El sector logistico es uno de los mas dinamicos de la economia, con
expectativas de fuerte crecimiento en los préximos afios. No solo ha
crecido el transporte, en sus diversas modalidades; también se han
desarrollado actividades logisticas asociadas a centros de distribucion
regionales, utilizando las ventajas existentes.

1 EIINE en sus proyecciones demogréficas prevé, entre los
anos 2010 y 2020, un decrecimiento del -1,3 % de la poblacion
montevideana, mientras que para ese mismo periodo crece un
2,5 % la poblacion total de los tres departamentos de la region
metropolitana

En este escenario, el puerto de Montevideo exhibe indicadores crecientes
en sus niveles de actividad. Se trata de un puerto que apuesta a su posicio-
namiento regional como intermediario de |as cargas ocedanicas y cabecera
de la hidrovia, y planifica expandir su capacidad operativa, profundizar sus
especializaciones e integrar una red de puertos secos dentro del departa-
mento y del territorio metropolitano.

Ante las limitaciones de crecimiento que le impone la estructura urbana,
proyecta su expansion tanto hacia el espacio maritimo como al oeste del
departamento. A mediano plazo, Montevideo liderara un sistema portuario
nacional integrado con la region y sostenido por un sistema eficiente de
transporte internacional de carga. En este escenario, la inauguracion de la
nueva Terminal Aeroportuaria y del Anillo Colector Perimetral Vial com-
pleta la provision de equipamientos e infraestructuras adecuados a las
proyecciones de incrementos de las cargas.

La demanda de suelo para depésito de contenedores, graneles o madera
en sus diversas formas; los conflictos en el transito, las afectaciones a la
malla vial y a las dindmicas barriales ocasionadas por el transporte de
cargas; la creciente afectacion y pérdida del contacto de la ciudad con la
bahia; el impacto sobre los recursos naturales que ocasiona la extraccion
de los materiales de construccion necesarios para el desarrollo de las
infraestructuras son efectos del dinamismo econémico que la funcion
planificadora y, en particular, los instrumentos de ordenacion y gestion
deberdn contemplar y resolver.

Es un desafio del Plan de Movilidad 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
integracion de los diferentes modos de transporte.

Contexto del transporte publico colectivo

La ciudad de Montevideo creci6 y se desarrollé en torno a su puerto y
a partir del mismo, lo que determiné una concentracion de la pobla-
cion y de la actividad econémica y comercial en su drea de influencia.
Aunque el departamento de Montevideo se extiende sobre un drea de
529 km?, la mayor parte de la poblacién (96 %) habita en el drea urba-
na, correspondiente al 37 % del territorio. En 2005 Montevideo generaba
aproximadamente el 56,77 % del PBI nacional .2

Al igual que otras ciudades latinoamericanas, Montevideo se caracte-
riza por tener una densidad poblacional media (66 hab/ha en el area
urbanizada) y altas tasas de crecimiento de su indice de motoriza-
cion, lo que eventualmente originara congestion vehicular, reducird la
movilidad del sistema de transporte urbano y generara mayor conta-
minacion ambiental.

2 Unidad de Desarrollo Municipal de la OPP, 2005.

Aproximadamente el 53 % de la poblacion total de Uruguay vive en el
Area Metropolitana de Montevideo.® El Censo Nacional Fase | del ano
2004 revelo que en Montevideo vivian 1.352.984 personas y en el Area
Metropolitana aproximadamente 1,7 millones.

La mayor parte de la poblacion de Montevideo utiliza el transporte publico
para movilizarse, aun con los aproximadamente 240.000 vehiculos parti-
culares que transitan por la ciudad (145.000 registrados en Montevideo
y 95.000 en otros municipios), 100.000 motos, 3000 taxis y 50 remises
registrados. En particular el 55 % de viajes de Montevideo se realiza en
transporte colectivo (se descartan los viajes a pie de duracion menor a
15 minutos), de acuerdo a la ultima Encuesta Origen-Destino (2007).
Existen dreas de la ciudad (norte y oeste) donde la proporcion de los viajes
diarios de la poblacion alcanza el 85 %.

El servicio de transporte publico colectivo de pasajeros en Montevideo es
prestado por cinco empresas privadas, las cuales cuentan con una flota
de 1485 vehiculos en funcionamiento y transportan aproximadamente
290 millones de pasajeros anuales (2008-2009).

Luego de casi una década de continua caida y de haber alcanzado su
minimo en el 2003, la venta de boletos se ha incrementado vigorosamente
pasando de unos 225 millones de viajes a 300 millones en el afio 2009, o
que implica un incremento del 28 % en el periodo considerado.

La evolucidn de la tarifa en los dltimos afios registra periodos diferencia-
dos: el primero, que abarca desde 1994 hasta 2003, donde la tendencia
en el precio es creciente y coincidente con la caida en la venta de boletos;
posteriormente, hasta el afio 2006, se produce una meseta en el precio,
con ligeras oscilaciones, y, a partir de 2006 hasta 2009, una caida real en la
tarifa, que es la principal explicacion de la aceleracion en el crecimiento de
la venta de boletos; en el tltimo ario, se comienza a revertir esa tendencia y
comienza nuevamente a aumentar |a tarifa en términos reales.

La recaudacion del sistema de transporte urbano fue de U$S 174 millones
durante el aiio 2009. Este monto no contempla la totalidad de los ingresos
que el sistema obtuvo durante ese afo ya que hay que adicionar el monto
en subsidios que el sistema recibe por diversas vias. En Montevideo la tari-
fa esta fuertemente subsidiada por el Estado a través de tres mecanismos:

« Subsidio a los estudiantes y jubilados por parte de la Intendencia,
que ascendio a U$S 15 millones en el afio 2009;

e Subsidio al combustible, administrado entre el MTOP y Ila
Corporacion Nacional para el Desarrollo, que ascendi6 a
U$S 39 millones en el afio 2008;

3 EI'INE define como Area Metropolitana de Montevideo un
area de 30 km de radio con centro en el kilémetro cero de la
capital.

1994 355.750.794
1995 337.747.975
1996 330.003.975
1997 322.107.890
1998 313.057.896
1999 296.421.413
2000 279.267.288
2001 266.086.304
2002 239.072.011
2003 225.661.968
2004 235.020.489
2005 241.992.947
2006 245.536.966
2007 264.537.004
2008 290.201.548
2009 289.267.612

Fuente: Unidad Ejecutiva del Plan de Movilidad Urbana
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e Subsidio al precio del boleto otorgado por el Ministerio de Economia
y Finanzas, que ascendié a U$S 10 millones en el afio 2009.

Si se presenta como un porcentaje, los subsidios representan aproxima-
damente un 27 % del total de los ingresos del sistema.

El sistema de transporte colectivo de pasajeros estd organizado en
142 rutas sobre la red vial departamental, en las que los 6mnibus operan
hasta el aflo 2009 sin ningln tipo de prioridad o preferencia de circulacion
sobre el resto del transito. Existen rutas de 6mnibus que, debido a sus
caracteristicas —funcionales y operativas—y a los niveles de congestion
en las dreas céntricas de la ciudad, realizan viajes (de Terminal a Terminal)
de aproximadamente tres horas ( 90 minutos de ida y 90 minutos de vuel-
ta). La velocidad promedio en los corredores de transporte publico es de
16 km/h, pero en el centro de la ciudad la velocidad se reduce a 6-8 km/h.

El transporte publico colectivo de pasajeros en el departamento estd
regulado por la Intendencia de Montevideo en todos sus aspectos, tanto
operativos (lineas y frecuencias) como econémicos (tarifa). La Intendencia
realiza la autorizacion de tarifas y subsidios, la aprobacion de servicios de
operacion (prestados en cardcter de concesion a través del otorgamiento
de permisos), el disefo y la aprobacion de rutas y estandares de servicio,
el control y la supervision del servicio en general, incluyendo el desempe-
o econdémico de los operadores.

Marco de referencia

El Plan de Movilidad es un Plan Sectorial del Plan Montevideo, que ade-
mas se encuentra enmarcado tanto en un conjunto de leyes nacionales
como en decretos y resoluciones municipales.

Ley N° 18.308 de Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Sostenible (LOTDS)

Laaprobacion de la Ley N° 18.308 de Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Sostenible, promulgada el 30 de junio de 2008, constituye un innovador
marco regulador para la planificacion y la gestion del territorio nacional y
departamental, que tiene como objetivo superar la fragmentacion y sec-
torializacion de la accion sobre el territorio que ha llevado a procesos de
deterioro de la calidad de vida de la poblacion.

Se plantean nuevos principios, conceptos y metodologias de “ordena-
cion integral del territorio™ que permiten avanzar sobre los tradicionales

4 Articulo 3°: “[E]l ordenamiento territorial es el conjunto de
acciones transversales del Estado que tiene por finalidad man-
tener y mejorar la calidad de vida de la poblacion, la integracion
social en el territorio y el uso y aprovechamiento ambientalmente
sustentable y democratico de los recursos naturales y culturales”.

instrumentos y practicas de las Leyes de Centros Poblados de 1946, que
comprenden:

e La definicion de las competencias e instrumentos de planificacion,
participacion y actuacion en la materia;

» Laorientacion del proceso de ordenacion del territorio hacia la con-
secucion de objetivos de interés nacional y general;

» Eldisefio de los instrumentos de ejecucion de los planes y de actua-
cion territorial.

Se definen los nuevos instrumentos para la ordenacion del territorio en
sus diferentes dmbitos de aplicacion y se establecen los procedimientos
para su aprobacion:

* Eneldmbitonacional, Directrices Nacionales y Programas Nacionales;

e En el ambito regional, Estrategias Regionales y Planes
Interdepartamentales;

e En el dmbito departamental, Directrices y Ordenanzas
Departamentales, Planes Locales e Instrumentos Especiales que
comprenden, entre otros, los Planes Sectoriales.

El Plan de Movilidad para Montevideo pertenece a la tipologia de Planes
Sectoriales, los cuales “constituyen instrumentos para la regulacion
detallada de temas especificos en el marco del Plan Local o de otro instru-
mento y, en particular, para el ordenamiento de los aspectos territoriales
de las politicas y proyectos con impacto estructurante”. Estos planes
seran aprobados por los respectivos Gobiernos Departamentales.

Deberan contar con una Evaluacion Ambiental Estratégica que sera comuni-
cadaal MVOTMA en la forma que establece la reglamentacion; en particular,
los instrumentos especiales que tengan por objeto una superficie de terreno
mayor a 10 hectdreas requeriran una Autorizacion Ambiental Previa.

Finalmente, se promueve la coordinacion y compatibilizacion de los dis-
tintos instrumentos y la transversalizacion de las politicas publicas como
clave para la gestion planificada del territorio.

Plan Montevideo

Con la aprobacion del Plan Montevideo —Plan de Ordenamiento
Territorial 1998-20055— por parte del Legislativo Departamental en el
ano 1998, se concretd una forma de entender la planificacion mas com-
prometida con el territorio y la ciudadania que apuesta a la mejora de la
calidad de vida de sus habitantes y a la mejora de los servicios publicos y
de sus condiciones ambientales.

5 Actualmente el Plan Montevideo se encuentra en proceso de
revision

Objetivos

Para lograr el ordenamiento y el desarrollo del territorio se identifican
aquellos caminos posibles y se definieron en su momento determinados
Lineamientos Estratégicos.

El enfoque metropolitano y regional relaciona las diferentes escalas y espa-
cios y revaloriza el ambito departamental, posicionando a Montevideo en
el ambito metropolitano, nacional y regional. Se entiende que los procesos
territoriales se extienden mds alla de los limites departamentales y, por
tanto, requieren de una accion ordenadora y planificada, instrumentada y
coordinada de los distintos actores involucrados.

El reequilibrio socio-urbano procura dotar de infraestructuras y equi-
pamientos para el acceso a las calidades de vida urbana como modelo
alternativo al de la segregacion socio-espacial. En él confluyen el mejo-
ramiento de la accesibilidad mediante la reestructura del sistema de
movilidad, que facilita las conectividades viales y crea un sistema inte-
grado de transporte colectivo de pasajeros, el mejoramiento de las
infraestructuras, el fortalecimiento de las centralidades para el logro de
un acceso equitativo a los servicios, y la implementacion de un sistema de
espacios verdes equipados para la recreacion.

El soporte e impulso territorial de las actividades pretende dar soporte
territorial a todas las actividades, con un modelo racional de asentamiento
de las actividades productivas y de servicios.

La preservacion y conformacion urbano-territorial busca la defensa
del patrimonio edificado y natural potenciando los valores geografi-
co-naturales, ambientales, urbanisticos y arquitectonicos para ser
utilizados socialmente.

El modelo territorial del Plan se sita simultdneamente entre dos moda-
lidades de la planificacion fisica —Ia reguladora y la estratégica— y
esta compuesto por un conjunto integrado de propuestas de estructura-
cion y ordenacion del territorio conjuntamente con una serie de planes
de valor estratégico.

El mismo se organiza en base a las estructuras y sistemas territoriales que
interrelacionan el conjunto, la zonificacion del suelo por area caracterizada
para la determinacion de usos y actividades y la identificacion de dreas
territoriales de valor estratégico capaces de producir transformaciones
en la globalidad. Dentro de las estructuras y sistemas territoriales, se
encuentran, por un lado, las redes de infraestructura vial que integran,
junto con el saneamiento y la energia eléctrica, entre otras, el entramado
que oficia de soporte de las diversas actividades y, por otro lado, el siste-
ma de transporte, en sus diversas modalidades, que permite el acceso de
bienes y personas a distintas partes del territorio.

Porotraparte, el Plan desarrolla un conjunto de Instrumentos de Ordenacion
y Planeamiento e Instrumentos de Gestién y Seguimiento, adecuado para
las distintas escalas, ambitos y materias a abordar. Se crea con ello las
herramientas para un continuo perfeccionamiento y adecuacion del Plan

a las necesidades de la ciudad y su gente (Decreto N° 28.242. Titulo II.
Capitulos 6y 7).

El Plan de Movilidad pertenece al conjunto de Planes Sectoriales (Articulo
D.55) que “[s]on los planes que desarrollan un tema o aspecto especifi-
co dentro de las estructuras y los sistemas del territorio departamental.
Los planes sectoriales, estén o no previstos en el presente Plan de
Ordenamiento Territorial, deben someterse, con caracter previo a su ini-
ciacion y aprobacion, a informes preceptivos de la Comision Permanente
del Plan, que evalden la coherencia de las determinaciones propuestas
con las de aquel”.

Tanto la tarea de revision del Plan Montevideo como la elaboracion del
Plan Montevideo 2010-2020 estan, al momento de elaboracion del pre-
sente documento, en una fase muy avanzada. En el documento de Avance
del Plan, culminado en diciembre de 2009, se actualiza y desarrolla la
vision estratégica, se ajusta el modelo territorial del Plan, se incluyen y
desarrollan nuevos contenidos y se plantean pautas de ordenacion para el
periodo de los proximos diez afios.

Ambos instrumentos (Plan Montevideo 2010-2020 y Plan de Movilidad)
se alimentan reciprocamente e interactdan en un proceso de planifica-
cién-gestion que se apoya en una vision estratégica compartida.

Digesto Municipal

El Digesto Municipal es el articulado de las normas que rigen con carécter
de ley dentro del territorio departamental. En él se delimitan los cometidos
y competencias de las autoridades departamentales. Esta organizado en
diferentes volumenes, siendo el Volumen V el correspondiente al Transito
y Transporte dentro del departamento de Montevideo.

Volumen V: Del Transito y Transporte

Compete a la Intendencia de Montevideo, por medio de su Division
Transito y Transporte, el planeamiento, la requlacion y la fiscalizacion del
transito por la via publica de personas, vehiculos y animales. La funcion
represiva de las infracciones que se cometan contra las disposiciones
contenidas en este volumen, asi como la adopcion de las medidas de
emergencia que requiera el transito, competen a la Division Transito y
Transporte y a la Jefatura del Policia de Montevideo, a través del Cuerpo
de Policia de Trénsito.

Este volumen establece que todo usuario de la via pablica esta obligado a
cumplir con las disposiciones referentes al transito, asi como a no hacer
todo aquello que signifique trastornos o peligros en la circulacion de per-
sonas, vehiculos y animales.

El transporte colectivo de personas dentro de los limites departamentales es
un servicio publico fuertemente regulado por la Intendencia de Montevideo,
siendo esta la que establece los recorridos, horarios y frecuencias.
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Resolucion N° 1260/08: Régimen de limitaciones a la circula-
cion de vehiculos de carga en el departamento de Montevideo

El 31 de marzo de 2008 se aprob6 por Resolucion N° 1260/08 y su modifi-
cativa, Resolucion N° 2488/09 del 22 de junio de 2009, la Reglamentacion
del Transporte de Cargas. Esta resolucion reglamenta la circulacion del
Transporte de Cargas dentro del departamento de Montevideo basada
en los lineamientos del Plan Montevideo. Habilita una profundizacion o
flexibilizacion futura de sus determinantes a través de estudios particula-
rizados en sectores especificos.

El departamento de Montevideo se subdivide en 3 zonas, siendo las cen-
trales las de restricciones mayores. Las zonas Ay B se complementan con
un sistema de vias preferenciales para el transito de excepcion.

Ley N° 18.191 de Transito y Seguridad Vial en el Territorio
Nacional

La ley N° 18.113, sancionada en mayo de 2007, dio origen a la creacion
de la UNASEV (Unidad Nacional de Seguridad Vial). Seis meses mas
tarde, le seguiria la ley N° 18.191 de Transito y Seguridad Vial en el
Territorio Nacional.

Esta ltima destaca los siguientes aspectos:

* Aprueba un cuerpo normativo en materia de transito para todo el
pais y lo declara de orden publico.

* Posee disposiciones expresas enrelacion al transito y a la seguridad
vial que reafirman la proteccion a la vida humana y a la integridad
psicofisica de las personas.

e Entresafios, disminuye gradualmente el margen legal permitido de
alcohol de 0,8 a 0,3 gramos por litro de alcohol en sangre.

e Obliga al uso del cinturén de seguridad en asientos delanteros y
traseros, y se destaca especialmente la obligatoriedad a vehiculos
que trasladan escolares en todos sus asientos.

* Exige un contrato de seguro de responsabilidad civil por dafos a
terceros a todos los vehiculos.

* Amplia a todos los cuerpos fiscalizadores del pais el control de
espirometria.

* Qbliga al uso del casco para motocicletas.

e Obliga al uso de sefiales luminosas o reflectivas en bicicletas, en
vehiculos de traccion a sangre y en sus conductores.

* Exige atodos los conductores de vehiculos que transportan pasajeros
que no registren ningun valor de alcohol en sangre: tolerancia cero.

« Habilita el retiro de vehiculos.

Condiciones de partida
» Obliga en forma permanente al uso de las luces cortas.

» Habilita el retiro de la licencia de conducir en caso de constatarse
que el conductor de un vehiculo conduce por encima de los para-
metros legales de alcohol permitidos.

» Exige lainspeccion técnica obligatoria a vehiculos con una antigiie-
dad mayor a cinco anos.

Ley N° 18.587 de Marco Energético

Esta Ley, aprobada en setiembre de 2009, define en su articulo 1° lo siguiente:
“Decldrese de interés nacional el uso eficiente de la energia con el propdsito
de contribuir con la competitividad de la economia nacional, el desarrollo
sostenible del pais y reducir las emisiones de gases de efecto invernadero en
los términos establecidos por el Convenio Marco de las Naciones Unidas para
el Cambio Climatico, aprobado por la Ley N° 16.517 del 22 de julio de 1994”.

En el literal F del articulo 4° se establece que el Plan Nacional de
Eficiencia Energética incluird como uno de los criterios de ponderacion
del ahorro de energia “la implementacion del uso eficiente de energia en
el sector transporte”.

En el articulo 8°, se establece que “[lJos objetivos de la presente ley
deberan ser considerados e incluidos en el disefio de politicas naciona-
les sectoriales, particularmente en los casos de las politicas de vivienda,
transporte y desarrollo industrial”.

Finalmente, en el articulo 9° se establece que “[lJos Gobiernos
Departamentales, en el ejercicio de su competencia, estableceran
requisitos minimos de uso eficiente de energia para las nuevas edi-
ficaciones construidas, asi como en materia de transporte colectivo y

Ley N° 17283 Ley de Proteccion del Medio Ambiente.
Normativa General

Ley N° 16466 Ley de Evaluacion de Impacto Ambiental.

Decreto N° 349/005 Reglamento de Evaluacion del Impacto Ambiental.

Decreto N° 26051/975 y modificaciones (Decreto

Obras Ne 27758/997 y Decreto N° 29879/002)

Disposiciones generales para obras de remocion en la via pablica, reconstruccion de pavimentos,
cordones y sefalizacion. Disposiciones sobre contralor, conservacion y sanciones. Junta
Departamental de Montevideo.

Instalaciones mecanicas Decreto N° 2334/39

Ordenanza de Instalaciones Mecanicas. Junta Departamental de Montevideo.

Decreto N° 253/79
Vertido de efluentes

Decreto reglamentario del cddigo de aguas. Normas para prevenir la contaminacion ambiental,
mediante el control de las aguas.

Decreto-Ley N° 14859

Caodigo de Aguas.

Decreto N° 337/003

Reglamento de baterias de plomo y acido usadas o a ser desechadas.

Decreto Municipal N° 14001/67

Ordenanza de limpieza publica.

Residuos Resolucién Municipal N° 1501/01 Recoleccion y transporte de residuos no considerados domiciliarios.
Resouin i 1 24280 e o st s o nes e g s
Ley N° 17852 Prevencion, vigilancia y correccion de las situaciones de contaminacion acustica.
Decreto Municipal N° 16556 Decreto sobre ruidos molestos y vibraciones para instalaciones mecanicas.

Ruidos Gircular SIME 20-10-98 Gircular del Servicio de Instalaciones Mecanicas y Eléctricas de la Intendencia Municipal de

Montevideo que establece limites de inmision de ruidos para viviendas.

Decreto Municipal N° 16081

Decreto sobre ruidos molestos. Junta Departamental de Montevideo.

Resolucion Municipal N° 257

Ordenanza sobre represion y reduccion de ruidos molestos en la ciudad. Junta Departamental de
Montevideo.

alumbrado publico, siguiendo las pautas y normas de eficiencia ener-
gética y ambientales establecidas a nivel regional y coordinandolos con
los Ministerios de Industria, Energia y Mineria y de Transporte y Obras
Publicas, respectivamente”.

En el marco de esta ley, Ia Intendencia de Montevideo ha realizado los
siguientes avances:

 Suscribidé un convenio con la Direccion Nacional de Energia y
Tecnologia Nuclear del Ministerio de Industria, Energia y Mineria en
agosto de 2007, por el cual ambas instituciones se comprometen
a difundir en el departamento practicas de uso eficiente de la ener-
gia, promoviendo el estudio de una nueva matriz energética para el
sector transporte.

e EI Plan de Movilidad incorporé como uno de sus lineamientos
estratégicos la implementacion del uso eficiente de la energia en
el transporte publico.

» Exigird progresivamente a las empresas de transporte operadoras
del STM el cambio progresivo de la flota a EURO3 y EURO4, de
tecnologia mas limpia y eficiente.

Legislacion ambiental aplicable

A nivel nacional y departamental, existe una serie de normas ambienta-
les aplicables a los proyectos del STM. Estos deberan, ademas, cumplir
con la normativa municipal al respecto, fundamentalmente con las pautas
establecidas por el Plan Montevideo —que fuera aprobado por Decreto
Municipal N° 28242 del afio 1998 y su actual revision— y con las inclui-
das en el Digesto Municipal.

En el cuadro se detallan las normas nacionales y municipales aplicables a
los proyectos propuestos por el Plan de Movilidad.
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Introduccion

Como instrumento de planificacion derivada del Plan Montevideo, el
Plan de Movilidad recoge las directrices generales establecidas en cuan-
to a vialidad y transporte; es sobre todo un elemento de estructuracion
territorial junto con el sistema vial, areas productivas y de promocion,
centralidades y areas verdes, considerados en el Plan Montevideo. En tal
sentido, esta vinculado en sus propuestas a estos componentes del siste-
ma metropolitano.

El Plan de Movilidad tiene competencia solo sobre el departamento de
Montevideo pero afectay toma en consideracion todo el territorio metropo-
litano en su globalidad. La propuesta proyectada para el transporte urbano
de Montevideo —Sistema Metropolitano de Transporte, componente fun-
damental del Plan de Movilidad— debera formar parte de acciones de
alcance mayor que incluyan a todo el transporte publico colectivo del




territorio metropolitano. Los avances logrados con las distintas autorida-
des involucradas (Intendencias de Canelones y de San José, Ministerio
de Transporte y Obras Publicas, AFE) han sido iniciados con la certeza de
que el tema debera ser afrontado de forma conjunta. El Programa Agenda
Metropolitana' ha sido importante interlocutor entre las partes en este
proceso, pero hasta el momento ha quedado librado fundamentalmente
a la voluntad de los gobiernos departamentales el alcanzar consensos y
acuerdos en la materia. Se considera necesario que en el futuro se cree
un instrumento que permita la concertacion institucional en el territorio
metropolitano de los tres gobiernos departamentales y de las dependen-
cias del gobierno central involucradas para la toma de decisiones relativas
a estos temas.

1 Programa instituido en 2005 en el dmbito de la Presidencia
de la Republica y con participacion de las Intendencias de
Canelones, San José y Montevideo.

Principales contenidos del Plan de Movilidad

Como punto de partida, la actual Administracion Departamental realizd
una nueva Encuesta Origen-Destino en 2007 para contar con informacion
que mostrara las necesidades reales de la poblacion en relacion al trans-
porte en la ciudad. En 2009 esta encuesta fue ampliada abarcando un
radio de 60 km, reconociendo la escala metropolitana del problema. Una
primera interpretacion de los datos de estas encuestas confirma que se
trata de un fenémeno de alcance metropolitano.

En una primera etapa, el Plan de Movilidad prevé obras en un primer anillo
de integracion de la periferia con el centro, con una proyeccion de los
carriles exclusivos hacia el territorio metropolitano.

En una segunda etapa, estos carriles exclusivos seran capaces de conec-
tarse, a través de los corredores metropolitanos, a los planes de movilidad
previstos por la Intendencia de Canelones para el conglomerado La Paz-
Las Piedras-Progreso, a las actuaciones propuestas por el CostaPlan de la
Ciudad de la Costa y a la conexion a través de la ruta N° 1 con Ciudad del

Plata. Se pretende articular la escala urbana con la metropolitana y con la
del transporte nacional. Se hara un esfuerzo por integrar la planificacion
del transporte con la planificacion del crecimiento urbano, los usos del
suelo y las antiguas y nuevas centralidades.

Lineamientos estratégicos

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 funcion de los lineamientos ya planteados
en el Plan Montevideo.

1. Accesibilidad urbana/Inclusion social

Hacer accesible a toda la poblacion los beneficios de la vida urbana y el
uso en condiciones lo mas igualitarias posibles de los mismos con el
objetivo de promover una apropiacion democratica de la ciudad. Estimular
el uso social del espacio urbano, de las infraestructuras y los equipamien-
tos de la ciudad. Acceder a recursos y servicios, y acceder a espacios
publicos y culturales. El concepto de accesibilidad adquiere aqui un sen-
tido mas amplio que el de “movilidad”, incluyéndolo.?

2. Ordenamiento territorial

Dar respuesta a los lineamientos estratégicos propuestos por el Plan
Montevideo 1998-2005 y su revision hacia el Plan Montevideo 2010-2020.

3. Transporte sustentable

Desarrollar un Sistema de Transporte Metropolitano social, econémica y
ambientalmente sustentable y reconocido por su accesibilidad, conecti-
vidad y confiabilidad. Priorizar su uso otorgandole ventajas comparativas
ante otros modos de transporte, mejorando su calidad y eficiencia.

4. Sistema tronco-alimentado

Reestructurar el sistema a través de la adopcion de un modelo tronco-
alimentado, racionalizando el actual sistema de transporte, pasando de

2 Ver SCHELOTTO, S. Accesibilidad, ciudad metropolitana,
periferias, centralidades democraticas y el espacio de lo publico.
En: VI Seminario Montevideo: accesibilidad centro/s y periferia/s
en el Montevideo metropolitano. Proyecto digital 6° Seminario.
Montevideo, 2004.

forma gradual a un sistema con lineas troncales, alimentadoras y transver-
sales. Este sistema se complementa con terminales en las cabeceras de
las lineas troncales e intercambiadores en puntos intermedios.

5. Transporte integrado de pasajeros

Incorporar de forma paulatina la integracion fisica y tarifaria de los distin-
tos modos de transporte.

6. Transporte de cargas

Contribuir a la mejor articulacion de las actividades econémicas en el terri-
torio y, en particular, a fortalecer la relacion puerto-ciudad en lo referente
a los circuitos y al acceso de cargas, reforzando el posicionamiento que
se esta logrando en su papel nacional y regional. Promover Montevideo
como plataformay enlace logistico del Mercosur.

7. Transporte activo

Propender a la consolidacion del uso de la bicicleta como modo susten-
table de transporte —una alternativa real de movilidad gue trae consigo
un cambio en el modelo de la ciudad y de la calidad de vida de los ciuda-
danos— y fomentar la caminata como el modo de desplazamiento méas
adecuado para tramos cortos. Garantizar la circulacion continua y segura
en Montevideo de ambos modos de desplazamiento y la complementarie-
dad con el STM.

8. Transito vehicular

Facilitar la circulacion del transito vehicular en las principales arterias de
la ciudad y en la malla vial —para evitar congestionamientos que aumen-
tan la contaminacion atmosférica y la emision de ruidos— de forma de
contribuir al mejoramiento de la calidad ambiental.

9. Eficiencia energética

Implementar el uso eficiente de energia en el transporte publico y pro-
mover el estudio e implementacion de una nueva matriz energética para
el sector.3

3 La Intendencia de Montevideo suscribié un convenio en
agosto de 2007 con la Direccion Nacional de Energiay Tecnologia
Nuclear del Ministerio de Industria, Energia y Mineria por el cual
ambas instituciones se comprometen a difundir practicas de uso
eficiente de la energia en el departamento.




Objetivos

La actual Administracion determin¢ la creacion, dentro del Organigrama
Municipal, de la Unidad Ejecutiva del Plan de Movilidad Urbana afectada
a la planificacion de los cambios a introducirse en el sistemay llevar ade-
lante la redaccion y ejecucion del Plan.*

Este Plan valora la movilidad como una herramienta fundamental para
estructurar de manera mas determinante el desarrollo justo y equilibrado
de la ciudad. En este sentido, retoma estos conceptos:

“La movilidad adquiere roles de relevancia creciente en la socie-
dad contempordnea. La necesidad de desplazarse estd ligada
tanto al deseo de participar en actividades sociales, culturales y
politicas, como a la de desarrollar actividades econémicas consi-
deradas como necesarias por la comunidad.

El derecho a la movilidad y a la accesibilidad debe asegurarse a
todos los sectores de la poblacion (...). Cada dia es mas estre-
cha la vinculacion entre la calidad de vida en nuestras ciudades
y las formas y modalidades en que en ellas se producen los
desplazamientos”.®

4 Resolucion Municipal N° 3277/06 del 30 de agosto de 2006.

5  Informe final de la Comision Social Consultiva de la UDELAR
Integracion social y calidad de vida. Mesa: Ciudades y territo-
rio. Proyecto: Movilidad Urbana: mitigadora de la segregacion
socio-residencial y potenciadora del empleo productivo de bie-
nes y servicios. UdelaR, Montevideo, mayo de 2004
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Objetivos generales

» Desarrollar e implementar un modelo de movilidad de personas y
mercaderias racional, eficiente y sequro para Montevideo y el terri-
torio metropolitano.

e Optimizar y democratizar los modos de transporte, la accesibilidad
y la conectividad de las estructuras y sistemas territoriales contri-
buyendo al desarrollo urbano y social.

» Potenciar la infraestructura vial de la ciudad y adecuarla a las nece-
sidades de desplazamientos y flujos circulatorios para optimizar las
inversiones y minimizar el mantenimiento.

» Minimizar las externalidades ambientales negativas de la movilidad.

* Promover la seguridad vial en el departamento.

Objetivos especificos

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

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

e Disminuir los costos de operacion de los vehiculos del siste-
ma y alcanzar costos de transporte accesibles a la mayoria de la
poblacion.

e Contemplar las alternativas de integracion intermodal con las infra-
estructuras y equipamientos necesarios.
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¢ [nstrumentar un sistema eficiente de informacion al usuario.

e 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.

e Ordenar, regular y controlar el transporte de cargas en Montevideo
y en el territorio metropolitano, mitigando los perjuicios que
ocasiona.

e Disminuir la contaminacion derivada de los combustibles
empleados.

e Ordenar y regular el estacionamiento de vehiculos.

Bases conceptuales y criterios generales

Los criterios que fundamentan la propuesta refieren a una movilidad sus-
tentable que priorice el transporte colectivo frente al individual y conciba
la movilidad como un sistema integrado en cuanto a modos de transporte
se refiere.

El ordenamiento del transporte colectivo se basa en la organizacion e
implementacion de un sistema adecuado a las necesidades de movilidad
actuales y a su previsible evolucion, coherente con el modelo territorial de
ordenamiento y las condicionantes del territorio.6 Asimismo, contempla

6  Propuestos en el Plan Montevideo

una planificacion de infraestructuras, especialmente en relacion a la pre-
vision de terminales e intercambiadores de transporte y a la disposicion de
carriles exclusivos para el transporte colectivo que los unan y garanticen
fluidez en la circulacion de las unidades.

En este sentido, los objetivos que enmarcan la propuesta plantean:

e Mejorar las condiciones actuales de eficiencia y calidad del servicio
del Sistema de Transporte Metropolitano mediante la definicion de
una red legible que aproveche al méaximo las posibilidades de la
infraestructura vial de Montevideo.

e Avanzar hacia la formulacion de una red de transporte que reco-
nozca las necesidades de movilidad de cada una de las areas de
servicio y mejore los actuales niveles de cobertura espacial.

e Incrementar la cobertura del transporte de pasajeros, diferenciando
las condiciones propias de cada una de las dreas de servicio, ade-
cuando las caracteristicas de la oferta a los requerimientos reales
de la demanda de viajes.

e Reducir tiempos de viaje y mejorar facilidades y oportunidades de
accesibilidad a la vida urbana.

* Mejorar la circulacion en el transito reduciendo la congestion,
disminuyendo la contaminacion en el aire de origen vehicular,
logrando efectos positivos en la calidad del aire, mejorando la salud
de la poblacion y reduciendo, ademas, los niveles de ruido en los
corredores viales de mayor demanda.

e Contemplar criterios de ordenamiento y racionalizacion del trafico
basados en la priorizacion de la circulacion peatonal y de los medios
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colectivos de transporte pablico en desmedro de la circulacion de
vehiculos particulares motorizados.

e Contemplar la accesibilidad universal en todos los elementos del
Sistema.

* Implementar la renovacion tecnoldgica.

Componentes del sistema

El Plan entiende la movilidad como un sistema estructurador del terri-
torio 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).

La accesibilidad fisica estard integrada a todo el disefio del equipamien-
to de los componentes de la movilidad urbana como forma de contribuir
con la construccion de una ciudad para todos. Se dard cumplimiento a
las ordenanzas municipales correspondientes al proyectar o construir el
entorno fisico de las intervenciones urbanas.

Sistema de Transporte Metropolitano (STM)

El Sistema de Transporte Metropolitano (STM) es un sistema integrado de
transporte para Montevideo y el territorio metropolitano que tiene como
objetivo fortalecer el proceso de democratizacion de la movilidad de las

Rearganizacion y
reestructuracian del

fransporte publico
convencional

Principales contenidos del Plan de Movilidad

personas. Transporta un alto volumen de pasajeros a lo largo de rutas
autorizadas por la Intendencia de manera rapida, segura y confiable. El
Sistema estard conformado por corredores exclusivos y preferenciales
para las lineas troncales, lineas alimentadoras y transversales, paradas,
terminales e intercambiadores; sistema de control de unidades por GPS;
cobro por tarjeta inteligente.

Actualmente, el transporte publico colectivo de pasajeros dentro del
departamento de Montevideo es operado por empresas privadas en tres
orbitas diferentes: el urbano es regulado por la Intendencia de Montevideo
y el suburbano y el interdepartamental son regulados por el MTOP.

El Plan de Movilidad entiende necesaria la creacion de una Unidad
Reguladora de Movilidad Metropolitana en el territorio metropolitano
que coordine e integre las rutas, los servicios y las tarifas. Debera
estar 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.

La puesta en marcha del STM requiere de una racionalizacion del transpor-
te que tienda a la optimizacion de los recursos disponibles y a una mejora
de la calidad del servicio referida fundamentalmente a reducir el tiempo de
traslados de los habitantes y a mejorar su cobertura en el territorio.

Objetivos

El Plan se propone lograr que el STM opere en forma articulada y eficiente
de manera de satisfacer las necesidades de movilidad de los usuarios,
con una oferta de servicios de alta calidad accesibles econémicamente,
convirtiéndose en un eje fundamental del desarrollo socioeconémico de la
comunidad en un marco de sustentabilidad.
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Carril preferencial Av. Agraciada A

Modelo conceptual

El STM adoptard un modelo tronco-alimentado 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 perife-
ria. Desde estos nodos partiran lineas alimentadoras que recorreran los
barrios. De forma complementaria, conviviran lineas comunes que servi-
ran de costura transversal del sistema para asequrar la cobertura de toda
la ciudad.

Se favorecera la coordinacion entre lineas y la disponibilidad de puntos
de trasbordo eficientes, que permitird ofrecer una imagen integrada de
la prestacion del servicio. Desde las lineas comunes se podra acceder
al sistema principal en cualquiera de las paradas de las lineas tronca-
les. En las terminales e intercambiadores de transferencia se garantizara
el intercambio modal tanto con los vehiculos individuales como con los
modos no motorizados, particularmente en la Terminal Colon. Ademas,
se permitira el intercambio modal con la linea de AFE proveniente del eje
ruta N° 5 (Linea Montevideo-Rivera).

Se prevé que la instrumentacion del STM correspondera a los avances
logrados en la infraestructura y consistird en la incorporacion paulatina de
las lineas comunes urbanas al sistema integrado de transporte, asociada
a laimplementacion de los corredores de transporte mediante la raciona-
lizacion de las lineas directamente involucradas.

Componentes del proyecto y operativa

Las vias de transito que conduciran las lineas troncales y las transversales
tienen actualmente una conformacion muy variada y necesitaran una reca-
lificacion. Estas acciones se llevaran a cabo por etapas.

El escenario a corto plazo (2008-2010) comprende la implementacion
de carriles exclusivos para el STM en Agraciada-Garzon y Gral. Flores y
carriles preferenciales en vias de transporte complementarias.” Se prevé
la construccion de terminales e intercambiadores de pasajeros que rela-
cionan dichos corredores: Terminal Coldn, cabecera del corredor Garzon,
Terminal Hipddromo, cabecera del corredor Gral. Flores e Intercambiador
Central donde confluyen ambos corredores. A partir de este intercam-
biador, los servicios troncales de transporte tomardn tres direcciones:
Ciudad Vieja, Barrio Sur y zona del Palacio Municipal, principal atractor
de viajes.

En esta etapa se prevé también la construccion de dos Intercambiadores
de pasajeros (Curva de Marofias y Buceo) que, a través de corredores
preferenciales (8 de Octubre y Br. Batlle y Ordofiez), se vincularan a los
corredores principales. En el escenario final del Plan de Movilidad ambos
corredores pasaran al régimen de carriles exclusivos para el STM.

7 Ver Capitulo 04 en el que se presentan proyectos que deta-
llan las etapas previstas

Requerimientos para el STM
La organizacion del Sistema de Transporte Metropolitano debe responder a:

 Planificacion de acuerdo a los lineamientos propuestos por el Plan
Montevideo.

» Qferta que atienda la demanda de la poblacién.
 Condiciones de calidad y eficiencia.

» Racionalizacion de las lineas y de las conexiones.

* Renovacion de la flota acorde a los servicios prestados.

e Informacién confiable, actualizada y completa de itinerarios y
frecuencias.

 Lavelocidad promedio del servicio no debera ser inferior a 18 km/h
para las lineas comunes y 22 km/h para los carriles exclusivos.

» Todo el sistema atendera los requerimientos de accesibilidad
universal.

e Se tendera a minimizar las externalidades negativas al medio
ambiente.

e Se busca ampliar la matriz energética del transporte.

Acciones previstas

Como ya se sefialo, la implementacion del STM se haré de forma gradual,
con importantes obras en infraestructuras, acompafada de la racionaliza-
cion de las lineas y también con cambios e innovaciones en el contralor y
la gestion municipal del transporte.

a) Implementacion de seis corredores exclusivos para lineas
troncales

e Corredor Agraciada/Garzén complementado por el par Santa
Lucia-Llupes para Paso de la Arena (2010)

e Corredor General Flores (2010)

e Corredor 8 de Octubre (2015)

e Corredor Bulevar Batlle y Ordoriez-Bulevar Artigas (2015)
e Corredor Avenida Rivera (2020)

« Corredor Avenida Italia (2020)

b) Implementacion de corredores y vias preferenciales

e Corredor Avenida Rivera (2009)

¢ Par vial Rod6-Guayabo (2009)

e Par vial Mercedes-Colonia (2009-2010)

¢ Fernandez Crespo (2009-2010)

* Avenidas Millan y Agraciada (2009-2010)

e (Corredor Avenida Italia (2010)

e Corredor Bulevar Batlle y Ordofiez-Bulevar Artigas (2010)

c) Captacion de usuarios del transporte individual hacia el STM

* Mejorar la calidad de los servicios de transporte colectivo para
alcanzar un nivel de eficiencia que aliente el cambio modal.

e Promover cambios en la estructura econdémica que incentiven
el uso del mismo, viajes horarios (una y dos horas), transbordos
metropolitanos e integracion tarifaria.

* Propender a la creacion de servicios diferenciales que apunten a un
publico mas exigente con una tarifa de costo mayor.

* Implementar un esquema de incentivos en los P+R (Park and Ride/
Estacione y viaje) para entidades publicas, empresas privadas y
publico en general.

d) Consolidacion del STM

e Propender a la creacion de la Unidad Reguladora de Movilidad
Metropolitana en el territorio metropolitano.

* Integrar los sistemas de recaudacion y de operaciones.

 Propiciar el acondicionamiento y/o construccion de la infraestruc-
tura de terminales, intercambiadores y paradas que permitan la
integracion de los servicios.

d) Aplicacion de los estandares de calidad y cobertura de los servi-
cios de transporte

e Establecer estandares de calidad para ser aplicados en el STM tanto
en las unidades como en el resto de los elementos del Sistema.

e Propender a la provision de los servicios de transporte publico de
pasajeros acorde a los niveles de calidad establecidos.

e) Consolidar el principio de prioridad en la circulacion de los
servicios

e Construir carriles exclusivos en los principales corredores de
transporte.

» Realizar la sefalizacion de carriles preferenciales en las vias de
transporte complementarias.




» Permitir maniobras en el transito al STM prohibidas para el resto de
los vehiculos.

f) Establecer el sistema de control y fiscalizacion del nivel de servicio

e Desarrollar el Centro de Gestion del Sistema de Transporte
Metropolitano.

» Actualizar la normativa para el control y la fiscalizacion.

e Qrientar la gestion de las empresas operadoras para mejorar el ser-
vicio brindado a l0s usuarios.

h) Monitoreo permanente de la demanda para el rediseno

e El Plan de Movilidad prevé la creacion del Observatorio de
Movilidad que monitoree la calidad y el funcionamiento del STM.
Como uno de los principales insumos, se realizaran una nueva
Encuesta Origen-Destino completa cada 10 afos, encuestas inter-
medias de menor escala cada 5 afos y testeos de comprobacion
de validez todos los afnos. Se realizaran periédicamente estudios
técnicos necesarios para definir los escenarios de la evolucion de
la movilidad y la definicion de la estrategia de su gestion teniendo
en cuenta la linea de base generada a partir de los estudios de
consultoria realizados previamente.

Transporte activo

Movilidad Peatonal

Objetivos

Se busca fomentar la caminata como el modo de desplazamiento mas
adecuado para los tramos cortos dado que es el modo més saludable,
menos agresivo con el medio ambiente y mas democratico. Esta alterna-
tiva hay que entenderla y promocionarla dentro de la estrategia general de
movilidad de nuestra ciudad.

Se priorizara ante los otros modos alternativos y se garantizara la circu-
lacion continua y segura por la ciudad, asi como la accesibilidad a todos
los componentes del STM, tales como paradas, intercambiadores, termi-
nales, etc.

En los espacios destinados a los peatones dentro del STM, se garantizara
su seguridad respecto al transito, dispondran de infraestructura, senali-
zacion, estaran libres de barreras fisicas y contaran con facilidades para
personas de movilidad reducida u otra discapacidad.

Cada uno de los corredores incluird en su obra el mejoramiento de las
aceras. Se sefalizaran los cruces y se mejorara la accesibilidad (sistema
de rampas). En las zonas netamente comerciales, se reforzara la imagen

Principales contenidos del Plan de Movilidad

de paseo peatonal y, en la medida de lo posible, se construirdn veredas
continuas al mismo nivel (aceras rebasables en los cruces).

Todos los proyectos de peatonalizacion de vias propuestos por el Plan
de Movilidad seran puestos a consideracion de la Secretaria de Gestion
Social para la Discapacidad de la Intendencia de Montevideo para garan-
tizar su accesibilidad universal.

Todos los proyectos nuevos de peatonales, asi como la modificacion
0 ampliacion de las existentes, deberan ser puestos a consideracion
del Plan de Movilidad para garantizar su coherencia con la globalidad
del sistema.

Acciones previstas

Los programas de actuacion municipal previstos implican tramos de pea-
tonalizacion en sectores asociados a plazas, sectores de interés cultural,
turistico y comercial.

El Plan de Movilidad garantizara que, en todas las intervenciones pro-
puestas, los espacios de circulacion peatonal sean seguros, cuenten con
sefalizacion, estén libres de barreras y tengan accesibilidad universal.

Las primeras acciones propuestas son:

e (Ciudad Vieja: Se continta con el proyecto de la continuidad pea-
tonal, desde la peatonal Sarandi hasta el Mercado del Puerto.
También se peatonalizaran las calles Washington, desde Pérez
Castellano a la Plaza Zabala, y Alzéibar, desde la plaza Zabala
a Sarandi.

e Zona Comercial Colon, corredor  Av.

Garzén-Agraciada.

correspondiente  al

e Zona Comercial Paso Molino, correspondiente al corredor Av.
Garzon-Agraciada.

e Zona Comercial Goes, correspondiente al corredor Av. Gral. Flores.
e Zona Comercial Union, correspondiente al corredor Av. 8 de Octubre.

* Recuperacion y Ampliacion de Aceras, para sectores de la ciu-
dad: ampliacion de la capacidad disponible de aceras por zonas;
mejoramiento de superficies, eliminacion de barreras e inclusion
de elementos para accesibilidad universal; control de la ocupacion
indebida de las aceras.

e Seguridad peatonal: En las zonas comerciales de los corredo-
res se crearan aceras rebasables para el transito transversal.
Implementacion de dispositivos y fases semaforicas adecuadas
para cruce de peatones en zonas de conflicto. Sefializacién en
areas peatonales.




D.

Todas las peatonalizaciones futuras serdn puestas en consideracion del
Plan de Movilidad.

Movilidad en bicicleta

Objetivos

La Intendencia de Montevideo viene trabajando en el estudio de
esta forma de movilidad desde el afo 2003 en la Comision Asesora
para el Estudio y Elaboracién de Propuestas sobre el Transporte
Birrodado, cuyas conclusiones han sido actualizadas e incorporadas al
Plan de Movilidad.?

Se propendera a la consolidacion del uso de las bicicletas como modo
sustentable de transporte y se proveera de espacios seguros dentro de la
trama vial destinados tanto a su uso exclusivo como combinado con otros
modos de transporte.

En el Plan de Movilidad, la bicicleta seréd una alternativa real de movilidad
que reportard un cambio en el modelo de ciudad y en la calidad de vida
de los ciudadanos. Su promocion responde al desafio de regeneracion
urbana que afronta la sociedad montevideana del siglo xx. La actuacion
del Plan de Movilidad reforzara y reconocera la movilidad en bicicleta ya
existente y serd proactiva para ampliarla y extenderla.

La apuesta a la creacion de ciclovias dentro del Plan de Movilidad debe
entenderse como una alternativa de transporte pero también como promo-
cion de una vida saludable. La promocion del uso de la bicicleta en este
Plan generara sinergias con otras politicas municipales relacionadas a la
salud, medio ambiente, turismo, deporte, etc.

8  Resolucion Municipal N° 3011/03 del 31/07/2003.
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Se acondicionaran y privilegiaran los trayectos ciclistas teniendo en cuen-
ta su triple acepcion:

e Como medio complementario al STM, permitiendo la accesibilidad
a las lineas troncales y el desplazamiento formal en sus primeros
tramos locales. No se requerird de vias especiales pero si de equi-
pamientos especiales (bicicletarios, por ejemplo).

» Como transporte alternativo para los desplazamientos generales de
la poblacion que vinculard las distintas dreas de la ciudad, canali-
zando la circulacion en vias proximas a los trazados de las troncales
0 en las troncales mismas.

» Como actividad deportiva y recreativa, generando ambitos especifi-
cos de ciclovias de caracteristicas predominantemente recreativas
como complemento a la accesibilidad de parques, margenes de
arroyos, ramblas, paseos publicos, etc.

Los trayectos vinculados al trabajo o al estudio se proponen en circui-
tos compuestos por sectores que incluyen vias de prioridad ciclista,
sendas diferenciadas en la vialidad existente y sendas exclusivas en
areas parquizadas.

Se requerird de una importante actividad de promocion en la que jugaran
un papel importante los lideres sociales, el compromiso de distintas ins-
tituciones (universidades, sindicatos, ONGs, etc.) y la construccion entre
todos de una vision de una ciudad mas humana.

Actualmente un 4 % de los viajes realizados en Montevideo usa este modo
de transporte. Se aspira a que sea una alternativa segura de desplazamien-
to para lo que se llevaran a cabo las medidas antes citadas.

Ciclovia de Br. Artigas

Acciones previstas

En cuanto a las obras de infraestructura necesarias, se deberd tener en
cuenta la prevision de su extension en toda la ciudad, considerando la
alternativa entre viales segregados y espacios de convivencia con el resto
del transporte.

En un escenario futuro, todas las ciclovias existentes y las proyectadas
estaran integradas en una Red que interconectard los sectores residen-
ciales y las centralidades existentes con los puntos de transferencia al
STM (intercambiadores y terminales) y contardn con sitios seguros para
el estacionamiento de bicicletas. Estos puntos de transferencias contaran
con bicicletarios vigilados y bicipuntos.

Esta Red de Ciclovias podré desarrollarse en forma paralela a los prin-
cipales corredores de transporte, en carril propio, siendo parte de los
mismos u ocupando vias alternas contiguas que garanticen seguridad
segun cada situacion planteada. Debera estar debidamente sefializada
y semaforizada.

Las ciclovias integradas dan lugar a cuatro tipos de actuacion:

» Vias de prioridad de la bicicleta en la vialidad existente. La bici-
cleta compartird la calzada con un trdnsito vehicular: medidas de
enlentecimiento del transito vehicular con obstaculos y sinuosida-
des, equipamiento recreativo y verde; proteccion de los cruces con
semaforos de advertencia, carteleria de preferencia ciclista, lomos
de burro.

e Sendas diferenciales en la vialidad existente, asociadas a la vereda
0 a carriles centrales.

e Sendas exclusivas en dreas parquizadas, atravesando parques y
plazas por sendas propias, minimizando el cruce peatonal de las
mismas.

« Areas de estacionamiento de bicicletas vinculadas a las termi-
nales e intercambiadores, en proximidad de destinos céntricos
(Obelisco, BHU, IMM, Estaciéon Central, Plaza del Entrevero,
Policia Vieja) y centros de estudio (Plaza 1° de Mayo, Universidad
de la Republica).

a) Red de Ciclovias
» Avenida Belloni (existente)
* Avenida Gral. Flores (2010)
» Bulevar Artigas (existente)
b) Circuitos Recreativos
» Rambla Costanera

» Parques

¢) Educacion y Promocion
* Implementacion de escuelas de conduccion para ciclistas;

e Educacion vial en las escuelas;

e Promocion del intercambio modal con el STM (descuentos, pro-
mociones, etc.).

d) Implementacion de ciclovias recreativas

Se propone fomentar el uso de |a bicicleta con fines recreativos y
de promocion de una vida saludable, abriendo al transporte acti-
vo con fines deportivos y recreativos algunas vias de la ciudad
periodicamente en un horario acotado. Se proponen las primeras
experiencias en el eje deportivo que une el Hipédromo de Maronas,
el Cilindro Municipal, el Parque Batlle y Orddnez, el Parque Rodd
y la rambla de Montevideo. Este eje tiene como particularidad el
unir zonas de Montevideo de contexto econdmico diferente. Otro
propuesta seria abrir al transito activo parte de la Ciudad Vieja los
sabados de mafiana acompafiando las actividades culturales y las
ferias de Plaza Matriz y de la Peatonal Sarandi. Esta promocion de
la bicicleta también se desarrollara en las distintas centralidades y
barrios de la ciudad.

e) Sistema de préstamo de bicicletas

El estudio de experiencias a nivel mundial de sistemas de prés-
tamo de bicicletas ha demostrado que puede jugar un papel muy
importante en el desarrollo del transporte activo de la ciudad. La
primera experiencia piloto se incorporard en las terminales e inter-
cambiadores del STM con bicicletarios gestionados por empresas
e industrias cercanas a los mismos.

Transporte vehicular privado

El crecimiento del nimero de automoviles, en especial de los particulares,
ha producido fuertes transformaciones en los habitos ciudadanos que han
afectado de manera sustancial el uso y la percepcion del espacio publico,
en particular de la calle. Se ha generado un desequilibrio en la apropiacion
del espacio calle por parte del automovil en relacion al peaton. Por ello, se
debe reordenar de manera razonable y equilibrada, teniendo en considera-
cion los requerimientos de los diferentes modos de transporte.

El Plan de Movilidad avanza hacia una concepcion de la movilidad aso-
ciada a la necesidad de recomponer el equilibrio en el uso del espacio
y a favorecer el uso del transporte colectivo que, desde el punto de vista
ambiental y social, es mas sostenible que el transporte individual.

El indice de motorizacion, expresado en el nimero de automdviles por cada
mil habitantes, es de 160 en Uruguay. Comparado con los indices de moto-
rizacion en ciudades de paises desarrollados es bajo y también en relacion

33-



ZONAS A REGLAMENTAR
ZONA A Libre circulacion | tipo vehiculo C11
PBMA <= 16.5t

Prohibida circulacion tipo vehiculo C12
de Lunes a Viernes de 11a20 hs. | (PBMA <= 24t)

Prohibida circulacion PBMA > 24t

ZONAB: Libre circulacien: tipo vehiculo C11 6 C12

PBMA <= 24t

ZONAC: || inre circulacion: tipo vehiculo C11 6 C12

PBMA <= 24t
Por vias preferentes de carga se admite
PBMA > 24t, sin restriccion.

tipq de peso bruto

vehiculo por eje (1) total (t)

c11 Ay
6 10.5

C12 AN ..
6 18

Camion simple. Fuente MTOP

POBLACION 7.823.957 | 13.260.181 | 2.872.486 | 1.325.968 6.038.971
HAB/KM? 2.861 791 737 2.507 1.433
AREA URBANA 523 3.883 425 196 678
SEMAFORO/KM? 1.6 1.9 2.6 2.6 3.2
VIiAS TOTAL (KM) 7.749 44.944 6.677 3.011 11.473
% DE VIAS PARA EL 6.4 0.2 6.3 0 5.8
TRANSPORTE COLECTIVO

iNDICE DE MOTORIZACION | 110 320 270 160 140
autos/mil hab.

VIAJES/PERSONAS/DIAS 13 2.0 1.8 15 3
TRANSPORTE INDIVIDUAL | 22 50.5 47 20.3 25.9
TRANSPORTE COLECTIVO 57 40.5 279 53.8 36.5
APIE 15.2 8.5 34.4 279 34.9

Fuente: Observatorio de Movilidad de la CAF 2009

Principales contenidos del Plan de Movilidad

a las capitales latinoamericanas (en Buenos Aires es de 320, en Curitiba es
de 270). Estos indices tienden a crecer en la medida que mejore el ingreso
de los habitantes y solo es posible controlar su crecimiento con politicas de
desarrollo urbano y mejoras en el transporte publico. La fuerte promocidn
del sector automotriz sobre el uso y la venta de vehiculos acompariados por
politicas de financiacion y la incorporacion al mercado de vehiculos de bajo
costo de origen asiatico han acentuado este fendmeno.

Transporte de cargas

Programa

Se plantea descongestionar la ciudad del transito pesado a efectos de
mejorar la seguridad vial, disminuir la interferencia con el resto de los
modos de transporte y con las actividades propias de la ciudad, mejo-
rar el nivel de servicio de las vias de transito y evitar el deterioro de la
infraestructura vial. La propuesta pretende proteger los tejidos urbanos
sensibles permitiendo a la vez el mantenimiento y desarrollo de las acti-
vidades productivas y servicios que generan impactos significativos en el
espacio urbano.

Actualmente, el servicio puerta a puerta de mercancias es realizado en
forma indiscriminada por todo tipo de vehiculos, inclusive por grandes
unidades. La idea es imponer restricciones a la circulacion de camiones
de mayor porte y regular la misma.

Para ello, se establecen limitaciones para la entrada del transporte de
carga tanto a zonas urbanizadas como a camineria rural, definiendo una
zonificacion y una red preferencial de vias. Las Normas Complementarias
del Suelo Urbano aprobadas en 2000 excluyen la implantacion de la
actividad logistica de gran porte en el Suelo Urbano y las derivan a los
Parques de Actividades de los Suelos Suburbanos o Potencialmente
Transformables y al Suelo Suburbano. Esta disposicion se complementa
con las normas complementarias del Suelo Rural, amplidndose la posi-
bilidad de implantacion también a los Estructuradores Diferenciados con
ciertas condiciones de restriccion.

Por tanto, se proyectan terminales de fraccionamiento de carga en los
limites urbanos donde se podré proceder a la desconsolidacion de la car-
ga, trasladandola a camiones de menor porte cuya circulacion no cause
tanta distorsion en el transito de las dreas urbanizadas. Esto implicara
el incremento de unidades de circulacion, aunque estas seran de menor
tamaro y mas agiles.

Lineamientos generales para el ordenamiento de la
actividad logistica

En tal sentido, y tomando en cuenta tanto los resultados de la primera
etapa de aplicacion de la normativa de cargas como los crecientes
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requerimientos de suelo por parte del sector logistico, se establecieron
los siguientes lineamientos generales:

» Dotar al territorio de la infraestructura adecuada (accesibilidad, ter-
minales de servicio, etc.).

» Disponer y habilitar suelo para satisfacer y anticipar la demanda en
el marco de los criterios de sustentabilidad ambiental, mediante una
politica de cartera de tierras.

e Promover la compatibilidad de la logistica con el resto de las acti-
vidades del territorio.

* Mitigar y gestionar el impacto econémico de la puesta en vigencia
de la normativa que regula la circulacion de vehiculos de carga.

* Mejorar la gestion de las autorizaciones para la implantacion de
emprendimientos atractores de carga.

* Ejercer en forma consistente el contralor territorial.

Principales contenidos del Plan de Movilidad

Zonificacion

Para definir la “barrera” urbana a los grandes vehiculos de carga se uti-
liza un “anillo de circunvalacion” cuyos limites involucran la ruta N° 5, el
Anillo Colector Perimetral Vial y la ruta N° 8, segun las directivas del Plan
Montevideo. EI Anillo Colector Perimetral Vial configura una barrera a la
expansion de actividades no estrictamente agropecuarias hacia las areas
rurales productivas que se buscan preservar.

El referido Anillo es una importante obra de infraestructura que tiende a
solucionar la conectividad este-oeste. También vincula los accesos de las
rutas N° 1y N° 5 con las rutas N° 8 y N° 102 y de estas con el puerto de
Montevideo sin atravesar la malla vial. El destino principal es el transporte
de cargas; su trazado es continuo, con pocas intersecciones con la estruc-
tura vial existente para evitar los recorridos cortos.

La nueva norma de zonificacion divide el departamento en 3 zonas (A, By
C) para las cuales se establecen limitaciones diferentes para la circulacion

de vehiculos de carga. Se superpone a estas zonas una red de vias pre-
ferentes para las que se admite la circulacion de vehiculos con cargas
mayores a las de las zonas que atraviesan y por las que también se admite
la circulacion de ciertos vehiculos de gran porte, aunque en todos los
casos en cardcter de excepcion.

A efectos de asegurar el cumplimiento de esta reglamentacion, por
Decreto N° 32.618 del 26 de agosto de 2008, se aprobd el régimen puni-
tivo correspondiente.

En forma complementaria, la referida norma deberia incorporar en el futu-
ro nuevas definiciones y regulaciones, tales como:

» Una mayor precision de la norma en el tratamiento de la carga y la
descarga;

» Unaregulacion mas especifica de los vehiculos de carga liviana;

* Incorporacion de nuevas subzonas, especialmente las que refieren
a centralidades urbanas.

Terminal de logistica

Como una de las piezas fundamentales de la propuesta para el transporte
de carga, el Plan propone la creacion de terminales de logistica en la zona
de La Tablada (Terminal Logistica de Cargas-TLC), en el drea lindera al
Parque de Actividades del Oeste y lindera al Parque de Actividades del
Este (sobre el Anillo Colector Perimetral Vial). Estas terminales se ubican
en puntos de la ciudad con muy buena accesibilidad y conectividad, por lo
que constituyen sitios apropiados para alcanzar la imprescindible integra-
cion fisica que el transporte intermodal exige. En particular, se proyecta
incorporar un acceso ferroviario a la Terminal del Parque de Actividades
del Qeste, rehabilitar el ramal ferroviario a La Tablada y construir un nuevo
ramal que unifique esta dltima con Puntas de Sayago.

Los vehiculos de carga de gran porte llegaran a estas Terminales, descar-
garan los productos y desde alli se organizard el reparto de la mercaderia
en camiones mas pequenos.

En las Terminales, ademads de la consolidacion y desconsolidacion de la
carga y el almacenamiento de las mismas, se podran realizar otras acti-
vidades tales como el etiquetado de productos, envasados, servicio a
los vehiculos y a los choferes o tripulaciones, hospedaje, transacciones
comerciales, etc.

Estacionamiento de camiones

Estos puntos terminales actuaran fundamentalmente como estacionamien-
to de camiones vacios que se encuentren a la espera del levantamiento de
nueva carga. Su implementacion evitara la ocupacion de vias publicas, en
donde este tipo de vehiculo interfiere fuertemente y de manera indebida
con el transito vehicular en general.

En este recinto, se brindaran también servicios basicos a los camiones y a
los choferes o tripulaciones.

Seguridad vial

El Uruguay presenta altos valores en los indicadores de peligrosidad y
mortalidad en el transito en relacion a paises que han desarrollado progra-
mas de seguridad vial, que cuentan con medidas sistémicas y sostenidas
anivel nacional.

La inseguridad y accidentabilidad en el transito de nuestro pais es una
realidad que preocupa desde hace varios afios. Recientemente, con la
promulgacion de las leyes N° 18.113 —creacion de la UNASEV—y
N° 18.191 —de Transito y Sequridad Vial en el Territorio Nacional—,
se genero un salto cualitativo en el proceso de concientizacion y bas-
queda de soluciones. La aplicacion de ambas leyes puede resultar
insuficiente si no se logra desarrollar una politica y un plan estratégico
a nivel nacional.

La estadistica a nivel nacional revela que el 93 % de los accidentes de
transito derivan del comportamiento de las personas (solo el 5 % es
causado por deficiencias técnicas de los vehiculos y el 2 % por factores
climaticos y desperfectos en el pavimento) por lo que se busca sustituir
el concepto de accidente de transito por el de siniestro, que implica el
error humano.

Una politica efectiva en lo referido a la seguridad en el transito debe
apuntar a una transformacion en las conductas de conductores y ciudada-
nos. Educacion, prevencion y fiscalizacion son parte de este proceso de
transformacion.

Desde Ia ingenieria de transito se acompanara este proceso dedicando
recursos humanos y materiales para el estudio, solucion y mantenimiento
de las obras y proyectos que permitan mejorar y dar solucion a los pro-
blemas de movilidad.

En los ultimos afos la Intendencia de Montevideo ha realizado enormes
esfuerzos econdémicos para resolver importantes nodos de transito con
obras de ingenieria y ampliacion de la senalizacion en la ciudad —tan-
to horizontal y vertical como luminosa—, ordenando la circulacion en
general. Sumado a esto, el Presupuesto Participativo ha jugado un papel
importante en la inversion de las obras realizadas en semaforizacion,
demostrando lo presente que esté esta problematica en la ciudadania.

Una medida que no cuenta con la simpatia de la poblacion es el estacio-
namiento tarifado; aun asi, constituye una herramienta de ordenamiento
en la circulacion que garantiza la rotacion del estacionamiento en aquellas
zonas con alta demanda, logrando un cambio radical en su concepcion al
transformarlo en una servicio agil, accesible, flexible y aplicable a cual-
quier zona de Montevideo, sin mayores dificultades.
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Para el Plan de Movilidad, las politicas de seguridad vial son un com-
ponente fundamental. La planificacion del transporte colectivo, del
transporte de cargas y de la circulacion en general ayudard a disminuir la
siniestralidad. A tales efectos, se estan implementando cambios:

* Enel control y fiscalizacion de alcoholemia, velocidad, uso del cin-
turén de seguridad y del casco en motos;

» En el transporte publico, circulacion por carriles exclusivos y pre-
ferenciales, equipos de GPS instalados en las unidades, ingreso a
nivel de los pasajeros a los vehiculos de |as lineas troncales, uso de
la tarjeta inteligente, entre otros;

* En el sistema vial en general, instalacion de radares para control
de velocidad, aumento de la cobertura de cruces semaforizados,
centralizacion con sincronismo de semaforos y complemento de la
sefialética de la malla vial departamental;

* Enlamejorade cruces viales aislados con registros de altos indices
de accidentablidad, como, por ejemplo, en las intersecciones de los
dos tramos Br. Artigas con Luis Alberto de Herrera y de Av. Bolivia
con Av. Rivera.

* En la comunicacion y educacion a la poblacion con la aplica-
cién de campafas publicitarias para promover la seguridad en
el transito.

El nuevo concepto de movilidad, que democratiza y mejora la utiliza-
cion de las vias de transito, es un reto en todas las grandes ciudades
y Montevideo lo intenta alcanzar con este Plan. Asumir una politica de
seguridad vial contribuye a la proteccion y mejora de la calidad de vida de
los montevideanos que seria deseable replicar a todo el territorio metro-
politano y nacional.

Mejora en las exigencias para los conductores

La conduccion de vehiculos es una actividad compleja y no siempre
quienes la realizan disponen de conocimientos tedricos y practicos asi
como de las aptitudes fisicas y psicolégicas adecuadas. El reconoci-
miento de este hecho ha llevado a que en muchos paises la expedicion
de licencias de conducir sea muy exigente y no sea un mero tramite
administrativo o recaudatorio. No es un derecho permanente, sino que
el conductor es el responsable, con sus actos, de si mantiene o pierde
ese derecho.

En los paises mas avanzados e incluso en la region, pueden identificarse
grandes avances en materia de perfeccionamiento y uniformidad en los
reconocimientos psicofisicos a conductores. Uruguay cuenta adn con
muchas insuficiencias, si bien se ha mejorado, y Montevideo hoy es un
referente en este sentido a nivel nacional.

Muchos de los siniestros de transito producidos tienen origen en un
conocimiento insuficiente 0 en desconocimiento de la normativa de tran-
sito. La Intendencia cre6 con tal fin el Centro Municipal de Formacion
Vial (CEMUVI) para contar con un instrumento idéneo en la formacion
de choferes.

Si bien la Ley Nacional de Transito, vigente desde hace dos afios, prevé un
registro a nivel nacional de conductores infractores, aun no se han alcan-
zado consensos para desarrollarlo. Para su aplicacion, se debera contar
con la informacion suministrada por los municipios y recursos informati-
cos para el desarrollo efectivo de este registro.

Componentes intangibles del sistema

Ademas de la infraestructura y de la nueva senalizacion, el Plan incorpora
innovaciones tecnoldgicas muy importantes en la reestructura del siste-
ma, llamadas componentes intangibles.

El primer cambio que se implanto fue la incorporacion de una tarjeta inteli-
gente en sustitucion del antiguo boleto, que puede ser cargada con dinero
por el monto que el usuario desee y puede ser utilizada en distintos viajes
(diferenciales, zonales, metropolitanos, etc.). La tarjeta puede ser genérica
para ser utilizada por cualquier persona o individualizada y se estima que
su vida util sea de 5 anos.

El viaje horario —que ya esta siendo aplicado en forma progresiva—
promueve la tendencia a lograr un sistema de transporte eficiente que
funcione andlogamente a un “metro de superficie”.

Con la implantacion de estas tecnologias, se alcanzaran ademas los
siguientes beneficios: dar mayor dindmica en la oferta del servicio, sim-
plificar los tipos de viajes existentes y permitir la creacion de nuevos tipos
de viajes, dar mayor informacion al usuario, mejorar la fiscalizacion del
cumplimiento de los horarios, mayor seguridad al personal de plataforma
y a los usuarios por la reduccion del dinero en las unidades, entre otros.

La introduccion de dispositivos GPS permitird la localizacion de la flota
de transporte durante las 24 horas, lo que redundard en una mejora en
los controles que la Intendencia realiza sobre las compafiias de transporte
(frecuencias preestablecidas para cada linea, por ejemplo), proporcionan-
do a los operadores mayor seguridad y control de su flota.

Esta prevista la centralizacion de la red de semaforos, lo que impli-
ca el sincronismo y el monitoreo a tiempo real del funcionamiento
de los mismos. Esto permite lograr una mayor eficiencia en el orde-
namiento del transito, dado que se pueden planificar los tiempos de
reparto de las fases de los semaforos de acuerdo a las demandas del
flujo vehicular.

Otros modos de transporte

Transporte ferroviario

EI STM propenderd a la inclusién del desarrollo futuro de modos de trans-
porte sobre riel, dado que presenta ventajas frente a otros modos: mayor
cantidad de pasajeros por unidad de tiempo, con mayor velocidad y con
menor consumo de energia. Mas alla de las condiciones actuales de uso
de las vias férreas existentes, ellas son parte de un sistema nacional de
cargas que eventualmente podria completarse y adaptarse en ciertos tra-
mos al transporte urbano-metropolitano de pasajeros.

Para alcanzar esta integracion, se trabajara de forma conjunta con la
Administracion de Ferrocarriles del Estado y en coordinacion con otros
organismos estatales e Intendencias involucradas.

Si bien es necesario realizar inversiones importantes debido a que en el
ltimo medio siglo se han privilegiado las inversiones en carreteras, s
una importante apuesta a la integracion del territorio metropolitano.

Transporte fluvial

Es ambicion del Plan de Movilidad incorporar el transporte fluvial como
un modo mds de transporte de pasajeros dentro del departamento y que
pueda estar coordinado con el STM, para lo cual se debera trabajar con-
juntamente con Prefectura Nacional Naval y con la Direccion Nacional de
Hidrografia del MTOP.

En una primera instancia, se pueden distinguir dos tipos de transporte
fluvial de pasajeros para Montevideo: uno integrado al STM y otro de
cardcter turistico.

En el primer caso, se creara la conexion Ciudad Vieja-Cerro, con ante-
cedentes conocidos, que, por las caracteristicas de nuestro clima y el
incremento del uso portuario de nuestra bahia, no sera una conexion per-
manente. Se trabajara de forma conjunta con la Administracién Nacional
de Puertos.

Para el segundo caso, se creard una serie de conexiones entre los distintos
puntos de interés de nuestra costa (Isla de Flores, Puerto del Buceo, Punta
Carretas, Santiago Véazquez) también de carécter estacional, aportando a
los habitantes de Montevideo la posibilidad de contemplar nuestra ciudad
desde otro punto de vista.

En el caso del transporte fluvial internacional existente y proyectado, se
debera garantizar la accesibilidad desde el STM a los distintos puntos de
abordaje que ademas conecte con los otros puntos del sistema.
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Corredores de transporte

El Plan de Movilidad prevé en su escenario final la conformacion de cinco
corredores de transporte radiales y uno transversal, los que seran resuel-
tos en régimen de carriles exclusivos para el STM y complementados por

otras vias con carriles preferenciales.

Los Corredores de Transporte Radiales serdn: Av. Agraciada/Garzon,
Av. Gral. Flores, Av. 8 de Octubre, Av. ltalia y Av. Rivera. Bulevar
Batlle y Ordofiez —complementado por Bulevar Artigas (tramo nor-
te-sur)— se constituira como un Corredor de Transporte Transversal.

Por ellos circularan las rutas troncales del STM, servidas por 6mnibus
articulados de gran capacidad, con unidades de piso bajo para optimizar
el tiempo de ascenso y descenso de pasajeros y para facilitar el acceso a
personas con movilidad reducida permanente o transitoria.




En estos corredores de transporte, se implementara una reduccion del
ndmero de cruces transversales y un sistema de onda verde (coordinacion
de semaforos) para garantizar el transito fluido de las lineas troncales.

En las paradas, promedialmente ubicadas cada 400 m, se contemplard la
accesibilidad universal y se dispondra de informacion de todo el STM. Se
ubicaran siempre en cruces semaforizados para garantizar la seguridad
de los usuarios.

Etapas previstas

12 Etapa 2008-2010

Se concretaran dos corredores con carriles exclusivos para el STM:
a) Av. Garzdn, Llupes/Santa Lucia, Av. Agraciada, Rondeau/Paraguay
y b) Av. Gral. Flores (con ciclovia). En tanto, los cuatro corredores

L

Proyectos

Proyecto Carril Exclusivo Garzon—Agraciada

restantes funcionaran con el régimen de carriles preferenciales: Av. Italia,
Av. 8 de Octubre, Av. Rivera, Bulevar Batlle y Orddénez-Bulevar Artigas.
Estas vias se sefalizaran horizontal y verticalmente.

a) Corredor Garzon-Agraciada

El Corredor Garzon-Agraciada se estructurard sobre la base de un carril
exclusivo para lineas troncales del STM que unirdn el centro con la zona
noroeste de la ciudad.

La cabecera de este corredor se ubicara en el Intercambiador Central —
Guatemala, Rondeau, Paraguay y Panama— y culminard su recorrido en
la Terminal Colén —Av. Garzon, Cno. Colman, Via férrea y Cno. Durdn—,
donde descansaran las unidades afectadas a ese servicio.

Este corredor estarda compuesto por el par Paraguay-Rondeau, la
Av. Agraciada en su totalidad, San Quintin desde Av. Agraciada a Av. Garzon
y la Av. Garzon desde San Quintin a Cno. Colman, y tendréa una extension
total de 11.6 km.
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Corredor Gral. Flores
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Perfil propuesto para Av. Gral. Flores desde Br. Artigas a Hungria
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Proyectos

De forma complementaria, desde la zona de Paso Molino saldrd un corre-
dor hacia la Terminal de Paso de la Arena, recorriendo con carril exclusivo
el par Santa Lucia-Llupes. La Av. Carlos Maria Ramirez se sefializara con
carril preferencial para el STM hasta la Terminal del Cerro.

El corredor no tendra una solucion uniforme para todo el recorrido sino que
el perfil ird variando en los distintos tramos para adaptarse a cada situacion
urbana, con la premisa de minimizar los costos y el impacto al entorno.

Tramo 1 _ Av. Garzon, desde la Terminal Colon hasta San Quintin

En este tramo no existen pares viales posibles y la via férrea circula de
forma paralela. El perfil estara conformado por un carril exclusivo cen-
tral para el STM para cada sentido de circulacion y dos carriles laterales
por sentido para la circulacion vehicular particular. En este tramo se
prohibira el estacionamiento de vehiculos particulares con la excepcion
de la zona del Centro Comercial de Coldn, para la cual se prevé un
proyecto de detalle.

Tramo 2 _ San Quintin y Av. Agraciada, desde Garzon al Viaducto del
Paso Molino

El perfil de este tramo estara conformado por un carril central por sentido,

exclusivo para el STM, dos carriles laterales para el transito particular y
zonas controladas de estacionamiento.

Tramo 3 _ Av. Agraciada, desde el Viaducto hasta Paraguay

El carril para el STM de este tramo serd preferencial y lateral, reservan-
dose el centro de la calzada para la circulacion de particulares. Desde el
Viaducto hasta la parada inmediata, se creard una zona de transicion para
pasar del carril central a los laterales.

En el Viaducto estan previstas obras de reparacion y mantenimiento.

Corredor Garzon
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Perfil propuesto para Av. Garzon desde San Quintin a Camino Colman

Desde Av. Agraciada hasta el Intercambiador Central, se crea un par de
circulacion para el STM compuesto por Rondeau y Paraguay, en los cuales
se sefializara un carril preferencial lateral.

Para la priorizacion del STM, ademés de la construccion del carril prefe-
rencial, se estableceran medidas fisicas y operativas tales como:

e (Centralizacion y sincronizacion de semaforos.
e (Cierre de intersecciones secundarias.
« Prohibicion de estacionamiento.

* Resolucion de cruces conflictivos con obras de ingenieria.

b) Corredor Gral. Flores

El Corredor Gral. Flores se organizara sobre la base de un carril exclusivo
para lineas troncales del STM que unirdn el centro con la zona norte de
la ciudad.

La cabecera de este corredor también sera el Intercambiador Central y
culminara su recorrido en la Terminal Hipédromo —Hungria, Av. Belloni,
Gregorio Rodriguez, Orlando Aldama—, donde descansaran las unidades
afectadas a ese servicio.

Este corredor estara compuesto por la Av. Gral. Flores, desde Hungria hasta
el Palacio Legislativo, Av. de |as Leyes, Guatemala desde la Circunvalacion
del Palacio hasta el Intercambiador Central, y tendra una extension total
de 8.2 km.

No sera una solucién uniforme para todo el recorrido sino que el perfil ira
variando en los diferentes tramos para adaptarse a cada situacion urbana,
con la premisa de minimizar los costos y el impacto al entorno.




Tramo 1 _ Av. Gral. Flores, desde la Terminal Hipédromo hasta Br. Artigas

En este tramo el ancho de la via es mas generoso que en los siguientes
y Se cuenta con cantero central, por lo que el perfil estard conformado
por un carril exclusivo contra aquel, para los dos sentidos de circulacion
del STM, dos carriles laterales por sentido para la circulacion vehicular
particular y una ciclovia en ambos sentidos. Para resolver las paradas, se
invadira el area de cantero y en los tramos entre las mismas se creardn
zonas de sobrepaso para el STM, que permitiran que los servicios direc-
tos puedan circular a mayor velocidad. En este tramo no es necesario el
ensanche de la via por lo que no se afectaran las aceras.

Tramo 2 _ Av. Gral. Flores, desde Br. Artigas a Garibaldi

En este tramo el ancho de |a via es escaso y por el encuentro de distintas
tramas urbanas no se cuenta con par vial. Se continta con el carril exclu-
sivo central para el STM y se prevé solo un carril lateral por sentido para la
circulacion particular. En todo el tramo se prohibird el estacionamiento y
se buscara una alternativa posible de desvio para los particulares.

Tramo 3 _ Zona comercial Av. Gral. Flores, desde Garibaldi hasta el
Palacio Legislativo

En este tramo se cuenta con un par vial por sentido (hacia el norte, José
L. Terra y hacia el sur, Marcelino Sosa) por el que se estimulard el des-
vio del transito particular de paso. Se continuara con el carril central en
ambos sentidos para el STM y un carril lateral por sentido para la circu-
lacion lenta del transito particular. Dado que es una zona comercial muy
densa, se prevé darsenas de estacionamiento para la carga y descarga de
mercaderia con horario controlado.

De forma complementaria, se priorizaran los pares viales para la circulacion
de particulares, garantizando dos carriles de circulacion y uno de estacio-
namiento. Se mejorard la conexion de Gral. Flores con Marcelino Sosa
(para el ingreso de particulares al centro) mediante un proyecto de detalle
en la interseccion de Lafinur con Marcelino Sosa.

Entodaslasviastransversales deestetramo, entre Marcelino SosayJosé L. Terra,
se prevén lugares para el estacionamiento de vehiculos particulares.

c) Carriles preferenciales

En esta primera etapa, se sefalizaran los restantes carriles para garantizar
la circulacion preferencial de las lineas del STM.

En los corredores principales de transporte esta sefalizacion es previaa la
construccion de los carriles exclusivos en las etapas posteriores (Bulevar
Batlle y Orddnez-Bulevar Artigas, Av. Rivera, Av. ltalia, Av. 8 de Octubre).

En las vias de transporte complementarias se prevé esta senalizacion
de forma definitiva (Rod6, Guayabo, Caramuri, Colonia, Mercedes,
Fernandez Crespo, Av. Carlos Maria Ramirez).

Paraesta sefalizacion innovadora se esté elaborando una normativa especifica.

Proyectos
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En este periodo de diez afos, se trabajard en distintas etapas hasta lograr
completar los trabajos en los restantes corredores con carriles exclusi-
vos: Av. 8 de Octubre, Bulevar Batlle y Ordéfiez-Bulevar Artigas, Av. Italia
y Av. Rivera.

Los proyectos de los mismos serdn realizados oportunamente por la
Unidad Ejecutiva del Plan.

Todo este proceso de trabajos en los carriles exclusivos serd acompanado
de la reestructuracion de las lineas del STM, trabajando en las cuencas
que le correspondan a cada uno de ellos.

Terminales

Las Terminales cumpliran un rol revitalizador y dinamizador de actividades
en el territorio. Se implantaran en el limite de las dreas urbanas perifé-
ricas buscando contribuir a consolidar los tejidos urbanos, reforzando
centralidades existentes o constituyéndose ellas mismas en generadoras
de nuevas centralidades. Brindaran servicios complementarios que con-
tribuyan al mejoramiento de la calidad de vida de los residentes.

Ubicadas en el area periférica (Cerro, Paso de la Arena, Coldn,
Hipddromo), son puntos finales de las lineas troncales del STM con
prevision de descanso para las mismas. En estos puntos se realizard el
trasbordo de unidades de lineas troncales a lineas alimentadoras y a lineas
suburbanas. Son terminales intermodales en la medida en que se prevén
estacionamientos y equipamiento para hacer posible el trasbordo desde
otros modos de transporte (tren, auto P+R, taxi, bicicleta y caminata) al
transporte colectivo.

Se incorporaran al STM las Terminales del Cerro, Paso de la Arena y
Portones ya existentes.

Terminal de Paso de la Arena

La Terminal de Paso de la Arena fue construida en el afo 1997 en la inter-
seccion de la Av. Luis Batlle Berres con Cno. Cibils, en terreno municipal
producto de la transformacion de la referida avenida de Ruta Nacional a
Enlace Urbano Metropolitano. Tiene una prevision de 19 lugares para el
estacionamiento y descanso de las unidades de transporte. Fue la pri-
mera experiencia en que las terminales dejaron de ser solo un depdsito
de dmnibus para tener como protagonista principal al usuario. Se dotd
de un espacio confortable y seguro para el ascenso y descenso de pasa-
jeros, con servicios inmediatos (servicios higiénicos, teléfonos publicos,
comercios de comida rapida).

Terminal del Cerro

La Terminal del Cerro, ubicada en la manzana comprendida entre la
Av. Carlos Maria Ramirez y las calles Turquia, Dr. Pedro Castellino y
Ramon Tabarez, fue construida en el afio 2005 ya con el concepto de
Intercambiador de pasajeros para atender un Sistema Tronco-Alimentado.

De forma complementaria, se acondiciond la calle Turquia, entre la Av.
Carlos Maria Ramirez y Dr. Pedro Castellino, como semi-peatonal, gene-
rando un nuevo acceso a la Escuela Ramoén Tabérez.

El conjunto edilicio cuenta con servicios publicos, servicios para el perso-
nal de plataforma, locales comerciales y una feria permanente conformada
por los vendedores ambulantes que fueron trasladados de la zona comer-
cial de la Av. Carlos Maria Ramirez.

La Terminal calificé el entorno inmediato dado que aport6, ademas del
movimiento de personas a toda hora del dia, una buena iluminacion publi-
cay un espacio abierto de calidad.

Proyecto Carril Exclusivo Garzon — Agraciada, frente a Plaza Vidiella &

Las lineas que ingresan a la Terminal desde el drea central de la ciudad
lo hacen por la Av. Carlos Maria Ramirez, Tabarez, Dr. Pedro Castellino y
salen por la calle Egipto, Japén y la Av. Carlos Maria Ramirez. En la tltima
interseccion se construy6 al mismo tiempo una rotonda vial que mejoro el
acceso al barrio y dejo prevista para que se construya, en una etapa poste-
rior, una franca conexion con la rambla del Cerro y con la propia Terminal.

Las lineas locales barriales ingresan y salen de la Terminal por Dr. Pedro
Castellino, conectandose con el barrio y la zona inmediata por la Av.
Santin Carlos Rossi.

Terminal Portones

La Terminal de Portones, construida en el afio 2004, esta ubicada en
la interseccion de Av. Italia, Av. Bolivia y Av. Dra. Saldin de Rodriguez,
lindera al centro comercial Portones Shopping. Su terreno esta acota-
do y sin posibilidades de crecimiento, por lo que se esta buscando una




relocalizacion en el entorno para transformarla en una Terminal de tras-
bordo de pasajeros, fin del Corredor Av. ltalia.

Ademas de las lineas urbanas del STM, se prevé el trasbordo con las
lineas suburbanas provenientes del este del territorio metropolitano.

Etapas previstas
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Terminal Colén

La Terminal estara ubicada en el borde del tejido urbano de la cuidad
—al final del corredor metropolitano Agraciada/Garzén— en el predio
comprendido por la Av. Eugenio Garzon al oeste, Cno. Colman al norte,
Via férrea al este y Cno. Duran al sur, préxima a la centralidad de Colén

Proyectos

Proyecto Terminal Colon

y a 800 m de la Plaza Vidiella, centro historico, social y comercial de
la zona.

Cuenta, como espacio principal, con una nave techada de grandes dimen-
siones para el trasbordo, ascenso y descenso de los pasajeros, plaza
de comidas, pequefas superficies comerciales, puntos de informacion,
servicios higiénicos y salas para actividades culturales. También existe
un drea de reserva para futuros crecimientos y desarrollo funcional del
conjunto y un drea importante de oportunidad para la instalacion futura de
algtn tipo de emprendimiento comercial.

En esta Terminal se prevé el intercambio modal dado que, ademas de
los posibles trasbordos entre los diferentes tipos de servicios (troncales,
alimentadoras y suburbanos), contard con una nueva parada ferroviaria
de pasajeros proveniente del Ramal ruta N° 5 (linea Montevideo-Rivera).
De forma complementaria, se prevén estacionamiento para autos P+R,
bicicletas y paradas de taxis.

El acceso peatonal principal esta previsto por la Av. Garzon donde se ubi-
ca una casona de principios de siglo xx que se destinara a instalaciones
sociales y culturales anexas al Centro Comunal Zonal N° 12.
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Terminal Hipddromo

La Terminal Hipdédromo estara localizada al noreste de la ciudad en la
cabecera del corredor propuesto para la Av. Gral. Flores, en terreno adya-
cente al Hipédromo de Marofias, delimitado por la Av. José Belloni y las
calles Dr. Gregorio Rodriguez, Orlando Aldama y Hungria.

El entorno de la futura Terminal es predominantemente residencial ain
no consolidado, de relativa baja densidad, potencial de crecimiento de
actividades y de poblacion. Con este proyecto, se promoverd la generacion
de espacios publicos que sirvan para la integracion con el barrio de forma
que sea un aporte urbano al entorno.

Proyecto Terminal Colon

A fin de garantizar la viabilidad econdémica del proyecto, se considerara la
formulacion de propuestas funcionales acordadas con los vecinos, facti-
bles de ser implantadas y adecuadamente operadas.

Estaprevistalallegadade lineastroncales (provenientes del Intercambiador
Central por el Corredor Gral. Flores y por el Corredor 8 de Octubre pasando
por el Intercambiador Belloni), lineas alimentadoras y 6mnibus suburba-
nos provenientes del santoral canario.

Se adoptard un esquema de plataforma central para concentrar alli las
areas de apoyo al usuario (expendio de boletos, servicios sanitarios publi-
cos, teléfonos y cafeteria) asi como las dreas de apoyo técnico.

Aligual que en la Terminal Coldn, esta previsto el intercambio modal.
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Proyecto Intercambiador Belloni
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_.-d Proyecto Intercambiador Belloni

Intercambiadores

Los Intercambiadores son puntos intermedios del STM donde se realiza-
ran los trasbordos entre las lineas troncales y las alimentadoras locales.
También se tiene previsto el cambio de modo de transporte de vehiculos
privados, taxis y bicicletas al transporte colectivo.

Se proyectan los siguientes intercambiadores: Belloni, Central y Buceo.

Etapas previstas

12 Etapa 2008-2010

Intercambiador Belloni

El Intercambiador Belloni (Curva de Marofas) se ubicara en el predio resul-
tante de las expropiaciones realizadas por la Intendencia de Montevideo
en la manzana delimitada por las calles Vicenza, Juan Jacobo Rousseau,
Av. Belloni y Camino Maldonado. Esta nueva pieza urbana revitalizara la
zona comercial de la Curva de Marofas, actualmente muy deprimida.

La intervencion propone un cambio en el trazado de la Av. Belloni en
su dltimo tramo. Mediante expropiacion de cinco predios en la actual
proa formada por Belloni y Cno. Maldonado, se logrard la conexion de
Veracierto con la Av. Belloni.

A diferencia de las otras intervenciones propuestas por el Plan de
Movilidad, el Intercambiador Belloni se desarrolla en varios niveles debido
ala poca superficie del predio. Esto determina la existencia de cuatro nive-
les diferenciados (alimentadoras, troncales, plataforma y drea comercial)
con lo que se evitan, ademas, los cruces dentro del Intercambiador entre
peatones y unidades de transporte.

Se plantea que en el Intercambiador Belloni se bifurquen las lineas
troncales provenientes de la Ciudad Vieja hacia la Terminal Hipédromo
y hacia Villa Garcia, asi como su conexion con los circuitos de alimenta-
doras locales.

Cuenta con todos los servicios relacionados al Intercambiador (venta y
recarga de tarjetas, informacion sobre el STM, servicios para el personal
de plataforma, etc.) asi como con servicios complementarios de caracter
barrial (auditorio para 160 personas, locales comerciales, sucursal del
BROU, Centro de Atencion Ciudadana de la OPP) y estacionamientos de
autos, bicicletas y parada de taxis.
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Intercambiador Central

Este intercambiador serd la cabecera de los Corredores Agraciada-
Garzon y Gral. Flores. Se ubicard en el predio comprendido por las

calles Guatemala, Rondeau, Paraguay y Panama, frente a la Torre de las
Telecomunicaciones. Su implantacion supone una revitalizacion impor-
tante para esta zona.

Desde alli, se realizaran intercambios desde las troncales provenientes de
las Terminales Paso de la Arena, Cerro, Coldn e Hipédromo a lineas con
destinos Ciudad Vieja (pasando por la Terminal Rio Branco de émnibus
suburbanos), Barrio Sury Tres Cruces.

Su proximidad a la Estacion Central de trenes favorece el intercambio
intermodal, considerando ademas la futura integracion tarifaria prevista
para los usuarios que ingresen a Montevideo por este medio.

Intercambiador Buceo

El Intercambiador Buceo se ubicard en el predio municipal (ex Talleres de
AMDET) comprendido por las calles Nangapiré, Av. Rivera y Vanguardia
sobre el Corredor Av. Rivera.

Es el punto intermedio de la linea troncal que une el centro con la Terminal
de Portones, por lo que se realizaran los transbordos de esta con las lineas
alimentadoras y ademas sera cabecera de las lineas que circularan por el
corredor Bulevar Batlle y Ordoniez.

Este Intercambiador alojard las lineas que hoy tienen destino al ex parador
Kibon en la rambla de Pocitos, dado que este dltimo serd desafectado
como Terminal de transporte. De forma complementaria, se unificaran en
este todos los fines de lineas que en la actualidad se encuentran dispersos
en la zona.
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Introduccién

Los criterios ambientales que fundamentan el Plan de Movilidad refieren a
una movilidad sostenible, a la priorizacion del transporte colectivo y a una
concepcion de la movilidad como un sistema integrado de los diferentes
modos de transporte.

La planificacion del transporte colectivo se basa en la organizacion e
implementacion de un sistema adecuado a las necesidades actuales de
movilidad y a su previsible evolucion, coherente con el modelo territorial
del Plan Montevideo. Asimismo, contempla el disefio de infraestructuras,
lo que incluye la prevision de terminales e intercambiadores de transporte
y la disposicion de carriles exclusivos y preferenciales para transporte
colectivo. Con estas modificaciones, se incrementara la eficiencia del
mismo, lo que implicard una reduccion de los tiempos de viaje y una dis-
minucion tanto en el consumo de combustible como en la utilizacion de
insumos y en el mantenimiento de unidades. Se contemplaran criterios de




ordenamiento y racionalizacion del transito, basados en la priorizacion del
transporte colectivo y del transporte activo.

Con el avance en las obras del Plan y en la implementacion del STM, se
estima ademds un retorno de actuales usuarios de vehiculos particulares
hacia el transporte colectivo. Se espera una disminucion tanto de emi-
siones de gases de efecto invernadero como de particulas que afectan la
calidad del aire urbano, asi como de los niveles de polucidn sonora. Para
ambos aspectos ambientales, se llevardn adelante planes de monitoreo
que involucren la determinacion de material particulado (como indica-
dor de la calidad del aire) y del nivel sonoro en los alrededores de los
intercambiadores y a lo largo de los corredores. Los referidos valores se
medirdn previamente a las construcciones, durante las obras y en la fase
operativa, como forma de registrar las mejoras que se produzcan. Estos
valores se integrardn al Observatorio de Movilidad.

Otro aspecto ambiental importante que serd considerado es el de la
energia. La implementacion del Plan y del STM significard una sensible
reduccion en el consumo de combustibles fosiles. Con el STM se racio-
nalizaran y optimizaran los recorridos de los 6mnibus y, como ya fue
comentado, en el transito general se espera una reduccion paulatina en
el uso de autos particulares por la conquista de nuevos usuarios hacia
el transporte colectivo y al transporte activo. Este aspecto también serd
objeto de estudio del Observatorio de Movilidad que creard un indicador
especifico (el consumo de combustible del STM, por ejemplo).

Procesos y actividades

Existen varios procesos y actividades, tanto de la etapa de construccion
como de operacion, que deberdn ser evaluados desde el punto de vista
ambiental por sus riesgos y posibles impactos:

e Implantacion de nuevas infraestructuras viales, equipamiento y
sefalizacion.

¢ Ejecucion de obras viales.

e (Construccion de terminales e intercambiadores de pasajeros.

* Introduccion de nuevas rutas con sus itinerarios y paradas.

» C(lasificacion de vias troncales, alimentadoras y transversales.

» Construccion de ciclovias y peatonales.

* Determinacionyacondicionamiento de zonas de cargas y descargas.
¢ |Instalacion de equipamiento para el transporte.

* Modificacion del equipamiento urbano (arbolado, alumbrado, etc.).

¢ Renovacion tecnoldgica.

Impacto ambiental

Prevencion de impactos

Laimplementacion de un nuevo plan o proyecto siempre implicaacciones
que impactan en el ambiente. Estos impactos pueden ser considerados
positivos 0 negativos sobre algin aspecto ambiental determinado.

Se produce impacto ambiental cuando una accién o actividad humana
genera una alteracion favorable o desfavorable sobre el medio o alguno
de sus componentes.

La metodologia empleada en el Plan de Movilidad, ademas de profundizar
el enfoque preventivo, promueve una integracion de evaluacion de impac-
tos en el Plan de Gestion Ambiental (PGA) que facilita los controles en las
sucesivas etapas de implementacion.

El objetivo es incorporar medidas de gestion necesarias para priorizar
intervenciones mas tempranas, desde la modificacion de las acciones
generadoras de posibles impactos ambientales hasta la elaboracion de
propuestas de compensacion hacia la comunidad afectada:

Planificacion/Prevencion = Ejecucion =  Control >
Evaluacion > Mejora continua

Para que el Plan sea evaluado desde el punto de vista ambiental, se deben
definir adecuadamente los procesos principales y los procesos de apoyo,
para luego desagregarlos en actividades y poder determinar la forma e
intensidad en la que estas actividades impactaran.

De esta forma, las actividades del proyecto se describen agrupadas en
dos etapas:

e (- Actividades en la etapa de Construccion
e (O - Actividades en la etapa de Operacion

No se considerard la etapa de Abandono de las infraestructuras creadas
por el Plan dado que las mismas serdn incorporaciones permanentes al
equipamiento de la ciudad que, por su funcion, se presume imposible
de abandonar.

Para realizar la determinacion inicial de los aspectos ambientales signifi-
cativos aquellos —sobre los que se priorice la gestion— se utilizaran tres
criterios como base de |a evaluacion:

 Criterio normativo (se deberd contrastar con la normativa ambiental
aplicable);

« Criterio de sensibilidad del medio;
« Criterio cuantitativo de la importancia del impacto potencial.

Se identificaran los aspectos ambientales del Plan de Movilidad tanto para
la etapa de Construccion como para la de Operacion y se discriminaran los

procesos a evaluar del proyecto. Se establecera qué tipo de accion (emi-
siones y consumos) generaran y se catalogaran segun la siguiente lista:

» Emisiones atmosféricas

» Emisiones liquidas

» Residuos salidos

* Polucion sonora

» (Consumo de recursos naturales

» Presencia fisica

» Aspectos culturales, de ocio y descanso

» Aspectos de salud de la poblacion

Evaluacion e identificacion

Si bien existen lineas generales sobre la gestion ambiental del Plan,
sera necesario desarrollar un analisis de los aspectos ambientales mas
significativos para cada obra en particular, que contemple la interac-
cion con el medio receptor y la sensibilidad del mismo. Es, en este
sentido, que se realizara un estudio especifico para cada una de las
terminales e intercambiadores a construir y se presentard la comu-
nicacion de dichos proyectos a la DINAMA para su correspondiente
evaluacion.

Como en la evaluacion preliminar, se considera que la fase de construc-
cion es la etapa en la cual se podrian producir los impactos ambientales
negativos mas significativos; se adoptaran todas las medidas necesarias
tendientes a minimizar y/o eliminarlos. Para ello, se exigird a las empre-
sas constructoras adjudicatarias de las obras la presentacion de los
correspondientes Planes de Gestion Ambiental, en los cuales se deberdn
identificar y planificar las actividades del proyecto que puedan impactar
sobre factores ambientales. Se deberan establecer, ademas, las medidas
de mitigacion que se consideren convenientes.

En la etapa de operacion del STM, se espera un incremento en la eficiencia
global de la movilidad en la ciudad, una mejora en los indicadores de
calidad del aire y un descenso en el nivel de polucion sonora.

Las obras de infraestructura se realizaran en su totalidad sobre un medio
receptor urbanizado, por lo cual los aspectos relevantes de la gestion
apuntardn a la no afectacion de la calidad de vida de la comunidad local y
a su mejora, principal objetivo del Plan de Movilidad.

Adicionalmente, en las distintas actividades de las Etapas de Construccion
y Operacion, se debera poner especial atencion en:

e Cumplirlalegislacion ambiental vigente, sobre todo en lo referido al
vertido de efluentes, ruidos y residuos sélidos.!

« (Controlar en forma preventiva las emisiones de motores (combus-
tion y ruidos).

» Establecer horarios de actividades y restricciones que aseguren que
el proyecto no afecte la calidad de vida de los vecinos.

e Prever la circulacion, el estacionamiento de vehiculos y posibles
desvios durante las obras a fin de evitar congestionamientos y
molestias al vecindario.

» Establecer planes de comunicacion con la poblacion, asegurando
que la informacion sea recibida por los vecinos en tiempo y forma
para que puedan tomar con antelacion las medidas personales que
estimen convenientes.

Impactos en el transito

Durante la etapa de construccion de los componentes del sistema, serd
inevitable impactar sobre el flujo normal del transito (desvios puntua-
les por vias alternativas). Las vias secundarias deberdn absorber flujos
vehiculares provenientes de |as vias en obras, para las cuales no estan
acondicionadas adecuadamente.

Especial impacto tendran los desvios mencionados en el caso de la proxi-
midad de centros educativos y de salud, sin olvidar ademdas el acceso
a predios de empresas o particulares. Por este motivo, se planificaran
las medidas de mitigacion para esta etapa, con una adecuada campana
de difusion en los diferentes medios de comunicacion posibles sobre las
modificaciones a la circulacion durante la obra y luego de las mismas.

El objetivo del Plan es mejorar la movilidad dentro del departamento y la
priorizacion del transporte colectivo y el activo. El Plan tiene por politica la
revision continua de sus objetivos;? si surgiesen impactos, se revisarany
se tomaran las medidas necesarias para mitigarlos.

1 Enelcasodeemisiones gaseosas, si bien no existe normativa
a nivel nacional ni departamental, se adoptara como parametros
de comparacion estandares internacionales, asi como los valores
COTAMA-Grupo Gesta Aire.

2 El Observatorio de Movilidad trabajara en este sentido reco-
giendo datos y monitoreando la evolucion del sistema
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Instrumentos normativos

El Plan de Movilidad basa sus actuaciones en la normativa municipal exis-
tente. En los casos que se considera necesario por |a incorporacion de
nuevos elementos o regimenes, ha actualizado y creado normativa.

En lo referido al transito, todos los proyectos se han basado en el
Volumen V del Digesto Municipal. Al incorporar infraestructura innova-
dora (carriles exclusivos y preferenciales), se modifica el régimen actual
y se torna necesario cambiar articulos existentes y agregar otros. Para
esto, se ha creado una comision transdisciplinaria encargada de su revi-
sion y redaccion.

El transporte de carga se ha apoyado en los lineamientos del Plan
Montevideo y en los articulos especificos del Digesto Municipal creando
una normativa especifica.




D).

Normativa de transito

La comision asignada para la redaccion de las modificaciones a
la Normativa de Transito deberd incorporar al nuevo régimen de
circulacion dos nuevos conceptos —carriles exclusivos y carriles pre-
ferenciales— que afectaran de diferente manera a los distintos modos
de transporte.

Esta nueva normativa prioriza la circulacion del transporte colectivo
sobre el modo de transporte particular e incorpora en los nuevos carriles
del STM la circulacion exclusiva o preferencial.’ Se restringe, ademas, el
uso del espacio publico como estacionamiento para particulares recupe-
randolo en algunos casos para el transporte activo.

1 Resolucion Municipal N° 5168/09 del 30/11/2009.

Normativa, gestion y seguimiento
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Normativa de carga

Basados en los lineamientos del Plan Montevideo, el Plan de Movilidad ha
reglamentado la circulacion del Transporte de Cargas dentro del departa-
mento. Se trabajé en una comision integrada por el MTOP y las gremiales
de transporte.

Reglamentacion y Régimen Punitivo

A los efectos de facilitar el control de la aplicacion de la normativa vigente
en relacion al transporte de cargas, se buscé una reglamentacion de facil
aplicacion. Para ello, se apunt6 a un régimen de circulacion de camiones
que fuera facilmente controlable, que no involucrara grandes recursos
materiales y que manejara parametros de control facilmente discernibles
para el cuerpo fiscalizador.

Con estos parametros, el 31 de marzo de 2008, se aprob6 por Resolucion
N°1260/08 y su modificativa (Resolucion N° 2488/09 del 22 de junio de

2009) la Reglamentacion del Transporte de Cargas. El departamento de
Montevideo se subdivide en 3 zonas, siendo las centrales las de restric-
ciones mayores. Las zonas Ay B se complementan con un sistema de vias
preferenciales para el transito de excepcion.

Este marco normativo, de caracter general, habilita una profundizacion o
flexibilizacion futura de sus determinantes a través de estudios particula-
rizados en sectores especificos.

Procesos expropiatorios y otras afectaciones

La ejecucion de algunos de los proyectos del Plan de Movilidad tendra
asociados procesos de expropiacion en determinados predios. Esto se
enmarca en la Ley N° 3.958 de 1912 (Ley de Expropiaciones), sus concor-
dantes y modificativas.

A partir de la experiencia obtenida en expropiaciones anteriores, se viene
utilizando Ia herramienta de la negociacion mediante tasacion para acor-
dar con el propietario, con la que se lograron muy buenos resultados,
culminando asi el procedimiento en la via administrativa. Para esto tltimo,
la Intendencia ha creado una Comisién de Tasaciones integrada por varios
de sus Departamentos competentes en la materia.

Enalgunos casos, también es necesario modificar el sistema de afectacio-
nes urbanas por lo que serd imprescindible estudiar la instrumentacion de
herramientas de compensacion y/o captacion de plusvalias a los propieta-
rios directamente afectados.

Instrumentos de gestién

La implementacion del STM se hara de forma gradual con importantes
obras en infraestructuras que seran acompariadas de la racionalizacion de
las lineas de transporte involucradas y de cambios e innovaciones en el
contralor y la gestion municipal del transporte.

Las innovaciones llevadas adelante por la Intendencia en lo referente a la
tecnologia utilizada consisten en la incorporacion dentro de las unidades
de transporte de dispositivos GPS (Sistema de Posicionamiento Global) y
cobro con tarjeta inteligente de prepago. La informacion suministrada por
estas nuevas tecnologias proporcionara datos que mejoraran la planificacion
continua de recorridos y conocimiento sobre movimientos y usos del STM.

Gestion del STM

El modelo de gestion propuesto para Montevideo introduce algunas varian-
tes al actual. Se trata de un esquema de participacion pablico-privada con

una mayor intervencion del regulador, la Intendencia, participando de la
gestion del Sistema.

La Intendencia de Montevideo concentraré toda la informacion del STM
en un Centro de Computos y asumird la totalidad de esta inversion y del
funcionamiento, sin generarle costos extras al Sistema ni a los usuarios.
Se aprovecharan, de esta forma, las economias de conocimiento y las
economias de escala que se generan al utilizar la infraestructura ya exis-
tente en la Intendencia, ya que ha desempefado histéricamente un papel
activo en el sector. Lo anteriormente expuesto tiene como consecuencia
un ahorro importante en el Sistema.

Seré la Intendencia de Montevideo la que asumird la administracion de la
informacion y la seguridad, y concentrard y distribuird los ingresos entre
los operadores sin generar costos adicionales. Es importante mencionar
que la comuna posee un antecedente en la administracion de flujos de
efectivo pertenecientes al sistema de transporte.?

El Sistema de Gestion que se propone para Montevideo implica la adop-
cion, por parte de la Intendencia, de algunas funciones que en otros
sistemas de transporte son desarrolladas por privados.

En los hechos, implica un subsidio a la tarifa y, en definitiva, al usuario,
ya que la Intendencia asume costos inherentes al Sistema —que en su
ausencia pagarian los usuarios—y los transfiere via impositiva al resto de
los montevideanos. El subsidio al STM esta fundamentado en las fuertes
externalidades positivas que el transporte colectivo presenta.

Gestion del transito vehicular

La mejora de la circulacion, tanto vehicular como peatonal, a través de la
gestion del transito busca darle fluidez a todos los modos de transporte,
disminuyendo el nimero y la gravedad de los siniestros, asi como las
emisiones contaminantes y la polucion sonora producida. Esta mejora
permanente de la gestion del transito serd coordinada con los programas
del Plan de Movilidad, Ingenieria de Transito y de Vialidad previstos. Se
buscard implementar medidas para obtener un mejor y mas eficiente apro-
vechamiento de la red vial disponible para la circulacion de los distintos
modos de transporte, determinando prioridades y promoviendo el uso
equitativo y seguro del espacio publico.

En este sentido, se realizaran algunas acciones de gestion del transito
como optimizar la operacion y utilizacion del sistema centralizado de

2 En el ano 2005, se cred el Fondo de Financiamiento del
Transporte Colectivo Urbano de Montevideo (FTC), el cual incluia la
formacion de un fideicomiso financiero para cancelar deudas de las
empresas de transporte interesadas en participar. La Intendencia
de Montevideo participd en calidad de fideicomitente y administra-
dora del FTC garantizando, en Gltima instancia, los titulos emitidos.
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semaforos, la sefalizacion y el equipamiento vial, la creacion de planes
de circulacion para dreas especificas, la seguridad y educacion vial, el
desarrollo de infraestructura peatonal y el estacionamiento tarifado en las
vias publicas.

Actividades previstas

a) Jerarquizar la red vial

Se seguiran los lineamientos establecidos en el Plan Montevideo y su
actual revision.

b) Optimizar la capacidad de la red vial principal en tramos criticos,
incorporando el adecuado uso del suelo de los predios frentistas, y el
respeto a las normas de uso de vias y estacionamientos

Uno de los factores que incide en la fluidez del transito es la reduccion
del espacio de las vias para canalizar flujos vehiculares. Esta reduccion
se produce por el uso indebido de |as calzadas destinadas a la circulacion
con estacionamientos —que, Si bien son necesarios, no cuentan con una
politica que incentive lugares de estacionamiento fuera de la via publi-
ca—, por la circulacion de vehiculos inapropiados, como por ejemplo a
traccion a sangre, por entarimados sobre la calzada y por actividades que
se realizan en los predios frentistas, que implican acumulacion de vehicu-
los de servicio, entradas y salidas frecuentes, mal uso de las aceras, etc.
Se desarrollardn acciones para la aplicacion de medidas coercitivas que
respeten las disposiciones municipales vigentes.

c) Mejorar el nivel de servicio de la red vial en lo referente al equipa-
miento y al mantenimiento sistematico de la infraestructura

Para ello, se requiere contar con un Programa de Gestion Vial que permi-
ta planificar y ejecutar técnicamente el mantenimiento y la recuperacion
de la red vial. EI mantenimiento de las vias es indispensable para evitar
gastos de reposicion mas costosos y que generen mayores molestias a
los usuarios.

d) Mejorar y construir obras de infraestructura

Los proyectos de infraestructura vial seran ejecutados acorde al Plan de
Movilidad.

e) Incorporar los criterios de seguridad vial (nomenclatura, sefaliza-
cion horizontal y vertical, semaforizacion, facilidades peatonales) en
el desarrollo de la infraestructura vial

Las obras de infraestructura vial contaran con los elementos de seguridad
vial requeridos.

Gestion ambiental

Tanto la Intendencia de Montevideo como las empresas constructoras
a quienes se encomienden las obras vinculadas al Plan de Movilidad

deberan observar el cumplimiento de las medidas presentadas en el Plan
de Gestion Ambiental (PGA).

Este Plan se aplicara a todo el personal que trabaje durante |as etapas de
Construccion y Operacion de las obras del STM, incluyendo personal de
la Intendencia, contratistas y subcontratistas.

Ademads del PGA general, el adjudicatario de cada obra prevista presentara
el correspondiente Plan de Gestion Ambiental particular a ser aprobado
por el Plan de Movilidad.

Para los proyectos que por ley corresponda, se tramitara la Autorizacion
Ambiental Previa en la DINAMA del MVOTMA.

El PGA general del Plan de Movilidad tiene como objetivo prevenir los
impactos ambientales asociados mediante el establecimiento de una
metodologia que permita planificar, desarrollar, gestionar y monitorear
adecuadamente las actividades a realizar.

El Plan de Movilidad sera quien controle la aplicacion del PGA particular.
Debera controlar su aplicacion através de inspecciones operativas, auditorias
periddicas y reuniones con los responsables de las empresas contratistas.

Las tareas que puedan provocar impactos ambientales significativos esta-
ran definidas documentalmente en los procedimientos y fichas operativas
que constituyan los PGA de las empresas contratistas.

Monitoreo

El Plan de Movilidad, en colaboracion con las oficinas competentes del
Departamento de Desarrollo Ambiental, realizard el monitoreo de los
principales aspectos ambientales durante las obras y operacion de los
corredores, terminales e intercambiadores.

El objetivo es establecer una linea de base con valores referidos a la
calidad del aire y al nivel de polucién sonora actual en cada una de las
localizaciones, para luego contrastarlo con los valores de los mismos
indicadores en las etapas de Construccion y Operacion para verificar que
no se afecte |a calidad de vida de los vecinos y, en caso contrario, estable-
cer las medidas correctivas.

Plan de Comunicaciones

De acuerdo a la Politica de comunicaciones de la Intendencia de
Montevideo en proyectos similares al Plan de Movilidad, se ha disefiado y
se viene desarrollando un Plan de Comunicaciones y relacionamiento con
la comunidad.

La ciudad de Montevideo tiene 20 afios de experiencia en la descentralizacion
y uno de sus objetivos principales es promover la participacion ciudadana.

En el caso particular de las obras de infraestructura que la Ley exige solici-
tar Autorizacion Ambiental Previa a la DINAMA del MVOTMA, se realizaran

comunicaciones oficiales en los diferentes medios de prensay en el sitio
web de la referida Direccion Nacional.

Todas las obras que el Plan de Movilidad ejecute seran publicadas en el
sitio web de la Intendencia.

Instrumentos de evaluacién y seguimiento

La movilidad en el territorio es un fenémeno dinamico, por lo que el Plan
deberda revisar sus lineamientos de forma continua utilizando instrumentos
de evaluacion y seguimiento adecuados.

Se considera que el Observatorio de Movilidad es la herramienta mds ade-
cuada para el continuo monitoreo de los componentes del sistema, con
lo que se podrd ir actuando constantemente en pequefas correcciones a
la direccion del Plan o, en el caso que se considere necesario, su revision
y reelaboracion. Para esto, es de fundamental importancia la eleccion de
los diferentes indicadores, tanto por su pertinencia en el parametro que
se pretenda conocer y monitorear como por la factibilidad de obtenerlo.

Observatorio de movilidad

El Plan de Movilidad prevé para su monitoreo permanente la creacion
del Observatorio de Movilidad, que evaluara los resultados de la imple-
mentacion de los proyectos, su calidad y funcionamiento. Este monitoreo
permitird aplicar los correctivos pertinentes para el redisefio en etapas
posteriores de planificacion. Se lo concibe como una herramienta de reco-
leccion, sistematizacion, andlisis, produccion y difusion de datos.
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Cada 10 afos, se realizard una nueva Encuesta Origen-Destino comple-
ta —como uno de los principales insumos para este Observatorio—,
encuestas intermedias de menor escala cada 5 afos y testeos de compro-
bacion de validez todos los afos.

Se establecerd como estrategia el desarrollo de un Sistema Integrado
de Informacion que alimente el funcionamiento de este Observatorio y
que optimice los recursos del Sistema para dar apoyo a la toma de deci-
siones en los procesos de planificacion continua. La informacion serd
de facil acceso a todos los actores involucrados y a los ciudadanos en
general como forma de contralor del funcionamiento y los requerimientos
del STM. El Plan de Movilidad incorporard una estrategia pedagdgica para
consolidar en la ciudadania una cultura de la movilidad que involucre la
autorregulacion, y el Observatorio de Movilidad serd una buena herra-
mienta para lograrla.

Se adoptaran protocolos internacionales para la obtencion de datos para
poder interactuar y comparar con otros Observatorios de Movilidad en
Ameérica Latina.

Se realizaran periodicamente estudios técnicos necesarios para definir los
escenarios de la evolucion de la movilidad y la definicion de la estrategia
de su gestion, teniendo en cuenta la linea de base generada a partir de los
estudios de consultoria realizados previamente.

Una aspiracion de este Plan es lograr que el Observatorio de Movilidad
actle, en el futuro, al servicio de la Unidad Reguladora de Movilidad
Metropolitana para coordinar los servicios urbanos, suburbanos e inter-
departamentales, y proporcione informacion oficial en lo relativo a los
indicadores de movilidad.

El Observatorio no sélo monitoreara el funcionamiento del STM sino
también el del transporte de carga y de las consecuencias ambientales y
econdmicas de ambos.

Monitoreo de aspectos ambientales

Los aspectos ambientales sobre los cuales se aplicaran inicialmente planes
de monitoreo y control serdn la calidad de aire y el nivel de polucion sonora.

En Montevideo existe una Red de Monitoreo de la Calidad del Aire que
tiene como objetivo determinar la concentracion representativa de los
principales contaminantes del aire del departamento, fundamentalmen-
te en las zonas donde la densidad de poblacion es mayor. El Plan de
Movilidad sumard a esta Red estaciones para el control de la operacion de
las nuevas infraestructuras.

Desde 1978 a la fecha se monitorea la calidad del aire para distintos con-
taminantes. Estos datos recabados constituyen la linea de base con la que
se contrastaran los datos obtenidos una vez que se encuentre operativo el
nuevo Sistema.
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Actividades realizadas

La Intendencia de Montevideo ha realizado un trabajo de divulgacion y de
presentaciones publicas acerca del Plan de Movilidad.

Durante el ano 2007, se instrumentd una campana publicitaria a través
de un spot televisivo y de grafica en el equipamiento urbano de la ciudad,
bajo la consigna “Tu vida pasa por muchos lados”. Ademas, adjunto a los
tributos municipales, se distribuy6é un folleto informativo sobre el nuevo
Sistema de Transporte Metropolitano (STM).

También, a través de television abierta, se difundid la distribucion de las
nuevas tarjetas inteligentes del nuevo sistema de recaudacion del STM,
en una primera instancia para jubilados y pensionistas y, posteriormente,
para estudiantes. En la pagina web de la Intendencia se viene publicando




la informacion acerca de la expedicion de las tarjetas, los locales de dis-
tribucion con direcciones y un mapa informativo.!

Se realizaron presentaciones abiertas del avance del Plan en varios
Centros Comunales Zonales, con prioridad en aquellas zonas donde se
asentaran los corredores, las terminales y los intercambiadores del STM.
Participaron autoridades locales, concejales, técnicos locales, comisio-
nes de transporte, comerciantes y vecinos. Para varias de estas zonas, se
establecieron ambitos de trabajo conjuntos cuya finalidad es aprovechar
la instalacion de estas infraestructuras para revitalizar zonas deprimidas y
reforzar centralidades existentes.

1 Disponible en: <http://www.montevideo.gub.uy/transito>.
[Fecha de consulta: 30 de enero, 2010].

Proceso de participacion

A principios del mes de abril del afio 2008 se realizd una presentacion de
la nueva Normativa de Cargas, parte fundamental del Plan.2 Concurrieron
representantes de los 18 Centros Comunales Zonales, de los transpor-
tistas de carga —tanto empresarios individuales como los agrupados
en la gremial correspondiente—, y se registro la asistencia de todos
los participantes. Posteriormente, se recibieron las inquietudes, dudas y
sugerencias de los asistentes, que fueron contestadas por un panel inte-
grado por el Director de la Division de Transito y Transporte, el Gerente
de Transito, la Directora de la Division de Planificacion Territorial de la
Intendencia de Montevideo, técnicos del Ministerio de Transporte y Obras
Publicas y del Plan de Movilidad.

El 22 de abril se realiz0 una presentacion del Plan a los Ediles
Departamentales® de todos los partidos politicos con representacion en
la Junta Departamental de Montevideo, en régimen de plenario y con las
barras abiertas al pablico. Participaron de esta presentacion, entre otros,
un nutrido grupo de representantes de la empresa transportista mas gran-
de de Montevideo y periodistas de diferentes medios lo que asegurd la
difusion en los canales de television abierta. Luego de la presentacion, los
Ediles Departamentales realizaron preguntas y apreciaciones de diversa
indole.*

Durante la primera quincena de mayo, se realiz6 la presentacion a las
5 empresas privadas operadoras del STM. De esta reunién, se tomaron
actas y se registrd asistencia.

Fue presentado a los Sindicatos de las Empresas de Transporte, nucleados
en la UNOTT (Unién Nacional de Obreros y Trabajadores del Transporte).

Durante 2009 también se realizaron presentaciones ante la Sociedad de
Arquitectos del Uruguay, la Asociacion Uruguaya de Caminos, el Taller
Ciudadano sobre el uso de las Bicicletas co-organizado junto a Urubike, y
ante el X Seminario Montevideo-Facultad de Arquitectura.

El Plan de Movilidad integré diversas publicaciones, como por ejemplo,
diarios de circulacion nacional y vecinal, y Mds Montevideo. Gestion
2005-2010.5

2 ResolucionN°1260/08 sobre las limitaciones a la circulacion
de vehiculos de carga. Disponible en: <http://www.montevideo.
gub.uy/transito>. [Fecha de consulta: 17 de diciembre, 2009]

3 Representantes del Legislativo Comunal elegidos por voto
directo de la ciudadania.

4 Existen actas taquigraficas de la sesion en la Junta
Departamental de Montevideo.

5 Mads Montevideo. Gestion 2005-2010. Montevideo: IMM
Noviembre de 2009

Actividades en curso y previstas

La difusion y consulta a la sociedad se ha desarrollado en una prime-
ra instancia dando a conocer el Plan de Movilidad en cada una de las
regiones,® convocando a las autoridades locales, a los representantes de
los Concejos Vecinales y organizaciones sociales.

Actualmente, existe, dentro del portal de la Intendencia, 1a llamada Agenda
Montevideo donde, entre otras cosas, se presentan al pablico las acciones
de este Plan. La ciudadania tiene la posibilidad de presentar sugerencias y
quejas al equipo técnico a través de su correo electrénico.

6 El departamento de Montevideo estd dividido administra-
tivamente en 3 regiones: Oeste, Centro y Este. A su vez, estas
regiones se subdividen en 18 Centros Comunales Zonales (CCZ),
6 por cada region.

La Intendencia de Montevideo estd utilizando los medios de comunicacion
(television, emisoras radiales, prensa en general) para difundir diferentes
obras viales y urbanas que se estan desarrollando. Esta forma de difusion
sera utilizada para las obras y actividades que incluyan a los corredores,
terminales, intercambiadores y otros componentes del Plan.

Las empresas constructoras estan obligadas por |a Intendencia a realizar
comunicaciones necesarias con 10s vecinos para minimizar las afectacio-
nes que se puedan producir por cortes de calles, desvios, interrupcion
de accesos a garajes, etc. Esto se realizara, por ejemplo, a través de la
entrega de volantes puerta a puerta y difusion del cronograma de obras en
puntos estratégicos de la zona (CCZ, supermercados, espacios publicos).

Comunicaciones con las autoridades
competentes

Se prevén las siguientes actividades a desarrollar en el marco de las
comunicaciones con las autoridades correspondientes:

e Se tramitard, en la Direccion Nacional de Medio Ambiente del
Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente,
la Autorizacion Ambiental Previa (AAP) con anterioridad a la cons-
truccion de cada una de las terminales e intercambiadores.

» Se coordinara con la Direccion Nacional de Vialidad del Ministerio
de Transporte y Obras Publicas todos aquellos aspectos que tengan
que ver con la vialidad nacional que sea afectada por la ejecucion
de las obras del Plan.

e Se coordinara con la Comision del Patrimonio Cultural de la Nacion
del Ministerio de Educacién y Cultura, por intermedio de la Unidad
de Patrimonio de la Intendencia de Montevideo, la evaluacion y
eventual rescate del patrimonio, si lo ameritase, y en ese marco se
informara sobre el avance de las obras de movimientos de suelos.

» Se coordinard con la Direccidn Nacional de Bomberos los aspectos
asociados a los procedimientos de emergencia en caso de siniestro,
ademas de |as autorizaciones previas necesarias para cada una de
las obras proyectadas.

» Se coordinara con todos los servicios competentes de la Intendencia
de Montevideo: Servicio de Ingenieria de Transito, Unidad de
Planificacion de Transporte Urbano, Laboratorio de Calidad
Ambiental y Servicio de Contralor de Edificaciones, entre otros.
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Accesibilidad. a. Es la caracteristica de los espacios urbanos, la edifica-
cion, el transporte o los medios de comunicacion que permiten ser
utilizados equitativamente por cualquier persona de forma segura,
auténoma y confortable sin la interposicion de barreras fisicas.
b. Condicion que permite, en cualquier espacio 0 ambiente exte-
rior o interior, el facil y seguro desplazamiento, la comunicacion
de la poblacion en general y, en particular, de los individuos con
discapacidad y movilidad y/o comunicacion reducida, ya sea per-
manente o transitoria.

Accesibilidad territorial. Hacer accesible a toda la poblacion los benefi-
cios de la vida urbana y un uso en condiciones lo mas igualitarias
posibles de los mismos, con el objetivo de promover una apropia-
cion democratica de la ciudad.




Accidente. Suceso eventual o accion de la que involuntariamente resulta
dafo para las personas o las cosas.

Acera rebasable. Acera por la que pueden circular vehiculos de forma
transversal disminuyendo su velocidad.

Anillo Colector Perimetral Vial. Infraestructura vial tendiente a solucio-
nar la conectividad Este-Oeste, de trazado continuo, con pocas
intersecciones con la estructura vial existente, destinada funda-
mentalmente al transporte de cargas.

Bicicletarios. Estacionamientos vigilados de bicicletas ubicados en pun-
tos estratégicos de la ciudad.

Bicipuntos. Dispositivos que disponen de instalaciones para la reparacion
ligera de bicicletas.

BRT (Bus Rapid Transit/Transporte rapido en buses). Es un sistema de
transporte de alta calidad que, usando tecnologia de buses, pro-
porciona movilidad rapida, comoda y de costo efectivo a través de
la provision de infraestructura de carriles exclusivos, operaciones
frecuentes y rapidas. Opera en rutas troncales. Se complementa el
sistema con terminales, intercambiadores y paradas.

Camino. Via de trdnsito en zonas no urbanas.
Carril. Parte de la calzada destinada al transito de una fila de vehiculos.

Carril Exclusivo. Via segregada para la circulacion exclusiva del transpor-
te pablico colectivo de pasajeros.

Carril preferencial. Carril sefalizado horizontalmente en una via para
el uso preferencial pero no exclusivo del transporte publico de
pasajeros.

Centro Logistico de Cargas. Conjunto de instalaciones y recursos desde
los cuales se desarrollan operaciones y actividades asociadas al
flujo de las mercaderias de forma de optimizar la localizacion asi
como las oportunidades de agregar valor a la mercaderia previo
a ser entregado a los clientes. Entre los valores agregados que
se pueden brindar desde el centro logistico se destacan los
siguientes: agregacion, fraccionamiento, empaque y desempa-
que, etiquetado, ensambles, control de calidad, reconstruccion,
administracion y control de inventarios, consolidacion y descon-
solidacion, entre otros.

Glosario

Ciclovia. Via destinada exclusivamente para la circulacion segura de
bicicletas, delimitada por sefializacion u otro dispositivo para su
uso exclusivo.

Circulacion. Desplazamiento, movimiento de personas o cosas.

Conectividad. Propiedad de conexion mediante la infraestructura de las
vias de la ciudad.

Congestionamiento. Obstruccion de la libre circulacion en una via de
transito, causada por la concentracion masiva de vehiculos.

Contaminacion. a. Contaminaciéon sonora: ruido no deseado.
b. Contaminacidn del aire: situacion en la cual los valores maxi-
mos admitidos de una serie de parametros de calidad del aire
son superados.

Corredor de transporte. Via de circulacion de transito que aloja una ruta
troncal, servida por buses de gran capacidad, funcionando en un
carril exclusivo o con circulacion preferencial, con paradas prede-
finidas y terminales o intercambiadores de transferencia.

Demora. Retraso en el cumplimiento de horarios operacionales
planificados.

Efectividad. Es la capacidad de lograr el efecto que se desea o Se espera.
Refiere al logro de los objetivos al menor costo y con el menor
nimero de consecuencias imprevistas. Se relaciona con el
impacto de las acciones y la respuesta de los usuarios.

Eficacia. Refiere al grado de cumplimiento de los objetivos planteados.

Eficiencia. Refiere al logro de los objetivos previamente establecidos,
utilizando un minimo de recursos.

Elementos de control de trafico. Semaforos, reductores de velocidad,
sefalizacion horizontal y vertical, dispositivos electronicos, entre
otros, que permitan dar fluidez al transito peatonal y vehicular.

Flota. Es el conjunto de vehiculos con determinadas caracteristicas, espe-
cificaciones y tipologias para la prestacion del servicio pablico de
transporte de pasajeros.

Impacto ambiental. Es la alteracion favorable o desfavorable en el medio

0 en alguno de sus componentes producida por alguna accion o
actividad humana.

Infraestructura vial. Es uno de los componentes basicos (junto con otras
infraestructuras: saneamiento, abastecimiento de agua, etc.) en
la estructura de ciudad y de su territorio. Condiciona el desarro-
llo urbano y es también un elemento integrador de fundamental
importancia. Esta integrada por toda la malla viaria, las ciclovias
y vias peatonales.

Integracion intermodal. Posibilidad de cambio de modo de transporte
(transporte privado, tren, bicicletas a transporte publico colecti-
v0). Esta integracion puede ser tarifaria.

Intercambiador. Punto intermedio del sistema donde se realizan trasbordos
entre lineas troncales y alimentadoras locales y transversales y otros
modos de transporte (vehiculos privados, bicicletas, tren, etc.).

Intercambiador modal. Lugar de intercambio entre diversos modos de
transporte (autobuses urbanos e interurbanos, taxis, automoviles,
personas con movilidad reducida, peatones y ciclistas).

Linea. Recorrido del transporte colectivo de pasajeros preestablecido por
la Intendencia de Montevideo.

Linea alimentadora. Recorrido zonal de transporte que alimenta una
linea troncal mediante la modalidad de transbordo, en paradas
0 en terminales, distribuyendo o recogiendo a los usuarios por
los barrios. Los recorridos son mas cortos y las unidades son de
menor capacidad que en las lineas troncales.

Linealocal. Es el servicio cuyos puntos de origen y destino se encuentran
en el mismo entorno barrial, de reducida longitud y conectados a
centralidades zonales. Puede ser utilizado como complemento de
servicio zonal de lineas troncales o transversales.

Linea troncal. Linea rapida del STM que vincula de forma radial la peri-
feria con el area central de la ciudad. Circula por los corredores
de transporte, con una extension promedio de 10 km, comple-
mentadas con lineas transversales rapidas de interconexion. Son
servidas por unidades de gran capacidad.

Lineas transversales. Es el servicio interzonal que realiza una conexion
barrial atravesando varias centralidades zonales. Complementa e
interconecta los corredores de transporte.

Modo de transporte. Es el medio fisico por el que se movilizan las perso-
nas o mercaderias entre distintos puntos del territorio.

Modo de transporte no motorizado. Es la forma alternativa de despla-
zarse en la que el esfuerzo para realizarlo proviene del humano o
animal. Movilizacion mediante bicicleta o la circulacion peatonal.

Movilidad reducida. Restriccion para desplazarse de las personas ya
sea debido a una discapacidad y/o limitacion sensorial, visual y/o
auditiva, permanente o eventual.

Movilidad sostenible. Es la capacidad para satisfacer las necesidades
de la sociedad de moverse libremente, acceder, comunicarse,
comercializar y establecer relaciones sin sacrificar otros valores
necesarios para el desarrollo humano y la calidad ambiental, en
el presente y en el futuro, gestionando para ello el transporte, el
trafico y la vialidad en un marco de eficiencia institucional y legal.

Observatorio de Movilidad (OM). Herramienta para la recoleccion,
sistematizacion, analisis, produccion y difusion de datos con la
finalidad de evaluar el cumplimiento de los objetivos y, a partir
de los resultados obtenidos, implementar correcciones en etapas
posteriores de planificacion.

Operador/a de transporte. Organizacion que presta el servicio de trans-
porte de personas y mercaderias.

P+R (Park and Ride/Estacione y viaje). Espacio situado en la periferia
de la ciudad, relacionado a las terminales e intercambiadores,
que cumple la funcién de estacionamiento para el intercambio
de modo de transporte. Su fin es fomentar en los conductores
de vehiculos motorizados el cambio del transporte privado al
transporte publico colectivo. El costo del estacionamiento estara
integrado a la tarifa.

Parada. Lugar acondicionado para la espera del usuario del transporte
publico colectivo.

Patio. Lugar previsto para el descanso y el mantenimiento de la flota de
omnibus —alimentadoras y troncales— en las cabeceras del
Sistema.

Peatonal. Via de transito que permite la circulacion libre y auténoma de
peatones, sin la presencia de ningln tipo de vehiculos y que cuen-
ta con equipamiento urbano adecuado.




Plan de Movilidad. Plan Sectorial previsto en el Plan Montevideo, que
aporta conceptos y recomendaciones generales referidas a los
siguientes componentes: Sistema de Transporte Metropolitano
(STM), transporte privado (no motorizado y motorizado), trans-
porte de cargas, seguridad vial, otros modos de transporte. Es
un instrumento de planificacion estratégica. Valora el transporte
publico colectivo como una herramienta fundamental para estruc-
turar de manera mas determinante el desarrollo justo y equilibrado
de la ciudad.

Ruta (o recorrido). Es el camino predefinido por la IMM que recorre una
unidad de transporte puablico colectivo.

Ruta Nacional. Via de transito pablico que une centros poblados. En
Uruguay son de jurisdiccion del Ministerio de Transporte y Obras
Publicas.

Senales horizontales. Las demarcaciones son lineas o figuras (sim-
bolos y letras) aplicadas sobre el pavimento de las vias de
circulacion, que tienen por mision satisfacer una o varias de las
siguientes funciones: delimitar carriles de circulacion, separar
sentidos de circulacion, indicar el borde de la calzada, delimitar
zonas exclusivas a la circulacion de vehiculos, completar o pre-
cisar el significado de las senales verticales y de los semaforos,
repetir o recordar una sefal vertical, y anunciar, guiar y orientar
a los usuarios.

Senales verticales. Conjunto de elementos instalados a los lados de la
calzada o sobre ella destinados a reglamentar el transito y a adver-
tir o informar a los usuarios.

Servicio de transporte colectivo de pasajeros. Conjunto de unidades y
recorridos de las lineas de transporte. Forma parte del STM.

Servicio diferencial. Es el servicio semidirecto con menor cantidad de
paradas y mayor costo en su tarifa. Posee una tarifa tnica y no
acepta viajes bonificados.

Siniestro de transito. Hechos dafiosos en la circulacion del transito, pro-
ducidos mayoritariamente por causa de la conducta inadecuada
de los individuos y generalmente asociable con el irrespeto de las
normas que la regulan.

Sistema de Transporte Metropolitano (STM). Es un sistema integrado de
transporte para la ciudad y el territorio metropolitano que tiene por
objeto fortalecer el proceso de democratizacion de la movilidad de

Glosario

las personas. Transporta un alto volumen de personas a lo largo
de rutas autorizadas por la Intendencia de manera rapida, seguray
confiable. El Sistema esta conformado por corredores exclusivos
y preferenciales para las lineas troncales, lineas alimentadoras y
transversales, paradas, terminales e intercambiadores; sistema de
control de unidades por GPS; cobro por tarjeta. Es un componente
del Plan de Movilidad.

Sistema Tronco-Alimentado. Sistema racional de transporte publi-
co colectivo que distingue dos tipos diferentes de servicios:
Troncales y Alimentadoras.

Sostenibilidad/Sustentabilidad (definicion del Informe Brundtland).
Implica la satisfaccion de las necesidades de la generacion
presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futu-
ras. Trata de crear un equilibrio entre los aspectos econémico,
ambiental y social.

Tarifa. Es la contraprestacion econémica al servicio del transporte publico
de pasajeros.

Terminal de Carga. Lugar de depdsito, transferencia, fraccionamiento y
consolidacion de mercancias. El Plan Montevideo prevé la ubica-
cion de la primera Terminal de Cargas al noroeste de la ciudad,
cercano al Anillo Colector Perimetral Vial.

Terminal. Sitio dispuesto para la salida y llegada de vehiculos de trans-
porte publico colectivo, dotado de patios de descanso para la flota
afectada a esa troncal.

Transito. Accion que implica movimiento, circulacion, desplazamiento de
vehiculos y/o peatones a lo largo de una via de comunicacion.

Transporte activo. Transporte no motorizado que promueve la vida activa.

Via. Es la superficie completa de todo camino o calle abierto a |a circu-
lacion publica.

Viaje. Es el desplazamiento entre un origen y un destino, puede realizar-
se mediante diferentes modos de transporte y se origina por un
motivo de viaje.

Vialidad. Conjunto de servicios e infraestructuras pertenecientes a las
vias publicas.

Abreviaciones

AFE: Administracion de Ferrocariles del Estado

ANP: Administracion Nacional de Puertos

BID: Banco Interamericano de Desarrollo

BROU: Banco de la Republica Oriental del Uruguay

BRT: Bus Rapid Transit (Transporte rapido en buses)

CCZ: Centro Comunal Zonal

DINAMA: Direccion Nacional de Medio Ambiente

EO-D: Encuesta Origen-Destino

IMC: Intendencia Muncipal de Canelones

IMM: Intendencia Municipal de Montevideo

IMSJ: Intendencia Municipal de San José

INE: Instituto Nacional de Estadistica

LOTDS: Ley de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible
MTOP: Ministerio de Transporte y Obras Publicas

MVOTMA: Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente
OM: Observatorio de Movilidad

P+R: Park and Ride (Estacione y viaje)

PAU: Programa de Actuacion Urbanistica

PGA: Plan de Gestion Ambiental

POT: Plan Montevideo (Plan de Ordenamiento Territorial 1998-2005)

STM: Sistema de Transporte Metropolitano
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