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Resumen ejecutivo

El concepto de movilidad urbana sostenible (MUS)
estd directamente asociado al concepto de
transicion sostenible adoptado a nivel global para
abordar la complejidad de los procesos de cambio
y los desafios emergentes del siglo XXI. Constituye
un nuevo paradigma que coloca el foco en la
calidad de vida de las personas y en el uso mas
eficiente del territorio, en contraposicion a los
modelos tradicionales de movilidad, que estaban
basados en la construccién de infraestructura
dirigida a acomodar los flujos de vehiculos
motorizados, preferentemente de uso individual.

El vinculo entre la movilidad urbana y el cambio
climatico es ampliamente conocido y esta
documentado. La vida en las ciudades constituye la
principal causa del cambio climatico, ya que estas
consumen una gran parte del suministro energético
mundial y son responsables de gran parte de las
emisiones mundiales de gases de efecto
invernadero. En Uruguay, en el afio 2019, el sector
transporte gener6 el 60% de las emisiones totales
de CO2

En el afio 2021, el Gobierno de Canelones publicé la
Estrategia Canaria de Accién Climdtica; documento
de politica departamental que incorpora la accion
climatica en forma transversal en todas las areas de
gestiéon, favoreciendo una accion coordinada y
conjunta. En este marco, la Direccion General de
Gestion Ambiental y la Direccion General de
Trénsito y Transporte, en conjunto, impulsaron el
desarrollo del presente estudio, con el fin de seguir
avanzando en la politica de accidn climética con un
enfoque transversal de la gestion.

El objetivo del estudio es identificar oportunidades
y proponer lineas de accién para promover un
sistema de movilidad urbana sostenible para el
municipio de Ciudad de la Costa, que contribuya a
consolidar una ciudad accesible, segura, equitativa
y saludable.

En su desarrollo se adoptd una aproximacion
metodoldgica que combina dos perspectivas de
andlisis de la ciudad: desde el sistema territorial y
desde el sistema de movilidad. A partir de este
analisis de diagnostico se identificaron las lineas de
accion para impulsar la transicién hacia la movilidad
urbana sostenible.

El Costaplan, desarrollado entre 2007 y 2010, es el
instrumento de ordenamiento territorial que define
el modelo territorial de Ciudad de la Costa. Su
aprobacion marcdé el comienzo de una nueva
politica de desarrollo territorial que apunta a la
consolidacion urbana apoyada en un importante
proyecto de infraestructuras.

Mas de una década después, la ciudad ha sostenido
su ritmo de crecimiento y se proyecta a futuro con
el mayor crecimiento poblacional dentro del area
metropolitana. Los cambios fisicos y funcionales a
escala metropolitana, la nueva infraestructura vial,
las transformaciones de los sistemas y patrones de
movilidad de las personas y el surgimiento de
nuevos usos y centralidades urbanas muestran
tendencias que definen oportunidades y barreras
para lograr una transicion hacia la movilidad urbana
sostenible.

A partir de las potencialidades y limitaciones
identificadas en el diagndstico, se propone una
estrategia para favorecer la MUS centrada en
reorientar gradualmente la preferencia de uso del



vehiculo privado y su predominio en la distribucion
modal de los viajes de Ciudad de la Costa, mediante
acciones que se identifican con mejor factibilidad de
implementacion Esta estrategia focaliza en cuatro
aspectos:

1. Mejorar el servicio de transporte publico.

2. Recalificar el espacio publico y mejorar la
infraestructura para una movilidad activa
segura.

3. Fortalecer un sistema de centralidades de
alta calidad urbana, articulado con el
sistema de transporte publico y la
infraestructura para la movilidad activa.

4. Impulsar la intermodalidad favoreciendo el
uso combinado del vehiculo individual con
otros modos de transporte.

La estrategia se desarrolla mediante dos abordajes
con enfoque territorial diferenciado: escala urbana
y escala local, complementados con un abordaje
transversal de caracter instrumental.

La estrategia de escala urbana busca fortalecer el
transporte publico y la intermodalidad, en conjunto
con una mejora de la gestidn del transito vehicular.
Es una estrategia que reconoce la dificultad de
sustituir en el corto plazo las preferencias por el uso
del vehiculo motorizado privado, pero que busca
una transicion gradual a la MUS, mejorando el
transporte publico urbano e interurbano, asi como
las condiciones fisicas y funcionales para promover
otros modos de transporte y las posibilidades de
uso intermodal con el vehiculo privado.

La estrategia de escala local reconoce |la
potencialidad actual de impulsar el desarrollo del
sistema de centralidades de la ciudad para sustentar
la baja de emisiones de GEI derivadas de las
actividades urbanas. A esta escala, los cambios en la
movilidad seran a través de la recalificacion del
espacio publico y las mejoras en la infraestructura
vial, para promover la movilidad activa para
distancias cortas, combinada con el transporte
publico de viajes largos, interurbanos.

La estrategia instrumental reconoce |la
importancia de mejorar en forma gradual las
condiciones de contexto existentes, para lograr
progresivamente la transicion hacia una movilidad
urbana sostenible y baja en emisiones. Esta

asociada a la necesidad de construir el marco
institucional, normativo, de gobernanza vy
participacion,  necesario  para  apoyar la
implementacién de las estrategias de escala
territorial.

Las lineas de accién que se proponen no pretenden
constituir un plan de movilidad en si, sino una
contribucion para iniciar el proceso de transicion
hacia la movilidad urbana sostenible, entendiendo
que esta transicion también estara determinada por
politicas de movilidad y de desarrollo urbano de
escala metropolitana, que corresponden a
decisiones y factores que superan el ambito de lo
local e, incluso, el departamental.

Deben entenderse como un aporte dirigido a
orientar futuros procesos de planificacion que
emprenda la Intendencia de Canelones, enfocados
en la promocién de un sistema de movilidad urbana
sostenible mediante un desarrollo urbano de
calidad, acorde al modelo territorial adoptado para
la ciudad.






_INTRODUCCION

El Gobierno de Canelones trabaja desde hace mas
de 15 afios en construir una politica de respuesta al
cambio climatico en forma cohesionada y alineada
con las politicas nacionales, con el fin de que
constituya un referente en la materia para otros
gobiernos departamentales del pais.

Como parte de este proceso, en el afio 2021,
publico la Estrategia Canaria de Accién Climdtica;
documento que contiene las lineas de accién para
la adaptacion y para la mitigacion del cambio
climatico. En tanto politica departamental,
incorpora la accién climatica en forma transversal
en todas las areas de gestion, favoreciendo una
accion coordinada y conjunta.

En las lineas de accidn vinculadas a la adaptaciéon de
los territorios urbanos al cambio climatico, se
propone orientar los procesos de planificacién
urbana hacia la reduccion de los riesgos,
construyendo capacidad de resiliencia en las
ciudades a través de politicas que logren una
urbanizacién mas compacta, que produzcan
espacios urbanos a escala humana y que viabilicen
una movilidad urbana mas sostenible.

En las lineas de accion vinculadas a la mitigacion del
cambio climatico, se propone promover un sistema
de movilidad sostenible integrado en la
planificacion territorial que resulte eficaz, eficiente,
saludable y de bajas emisiones. Para esto, se
considera la elaboracion de planes locales de
movilidad en coordinacién con los planes de
ordenamiento territorial y con las obras de
infraestructura urbana, incorporando el recambio
de tecnologia tanto en el transporte publico como
en el privado, bajo un enfoque de movilidad urbana
sostenible (MUS).

En este marco de politicas, la Direccién General de
Gestion Ambiental y la Direccion General de
Transito y Transporte, en conjunto, impulsaron el
desarrollo del presente estudio, con el fin de seguir



avanzando en la politica de accidn climatica con un
enfoque transversal de la gestion.

El objetivo del estudio es identificar oportunidades
y proponer lineas de accidn para promover un
sistema de movilidad urbana sostenible para el
municipio de Ciudad de la Costa, que contribuya a
consolidar una ciudad accesible, segura, equitativa
y saludable para toda la ciudadania.

En su desarrollo, se adopté una aproximacion
metodoldgica que combina dos perspectivas de
analisis de la ciudad: desde el sistema territorial y
desde el sistema de movilidad. A partir de este
analisis se proponen los lineamientos para impulsar
la transicion hacia la movilidad urbana sostenible.

Fuente: Elaboracion propia.

Para analizar ambos sistemas se recopild la
informacion secundaria disponible: instrumentos de
politicas  departamentales,  estudios  socio-
demograficos, estudios territoriales, estudios de
movilidad y datos del Sistema de Transporte
Metropolitano (STM).

También se obtuvieron y analizaron datos de
localizacion de actividades comerciales y de
servicios en Ciudad de la Costa, publicados por la
plataforma Google, con el fin de identificar
potenciales centralidades dentro de la ciudad. En
algunas de estas zonas, se hizo un relevamiento de
campo para conocer su estructura y funcionamiento
actual, asi como su potencial para funcionar como
zonas de bajas emisiones (ZBE).

Ademas, y como parte del presente estudio, el
Gobierno de Canelones contraté a la empresa
Doble Ele Consultores para la realizacién de una
encuesta sobre patrones de movilidad y percepcion
del sistema de transporte publico colectivo,
elaborada en agosto del presente afio.

Para la elaboracién del diagnéstico, toda la
informacion  disponible fue sistematizada y

analizada en forma integral bajo el paradigma de
movilidad urbana sostenible. Se utilizaron
herramientas de sistemas de informacion
geografica (SIG) para realizar un andlisis espacial
integral de usos del suelo, jerarquizacion vial,
localizacion y movimiento de pasajeros en paradas
de transporte publico, movilidad intrazona e
identificacion de principales centralidades urbanas.

A partir de las oportunidades, barreras y
limitaciones identificadas en el diagndstico, se
desarrollaron las principales lineas de accién para
promover la movilidad urbana sostenible. Para cada
una de estas lineas se proponen programas,
proyectos o medidas concretas. En particular, y en
forma directamente vinculada a una de las lineas de
accion, se elaboro6 una propuesta de disefio fisico y
funcional para tres centralidades seleccionadas, en
clave de zonas de bajas emisiones (ZBE).

El presente documento se estructura en cinco (5)
partes principales:

1. La presente introduccidn, que establece el
contexto del estudio y presenta |la
metodologia utilizada.



2. La presentacidn y definicién del paradigma
de movilidad urbana sostenible —que sirve
de marco conceptual para el desarrollo del
estudio— asi como sus vinculos con las
politicas de cambio climatico y de
planificacién del territorio urbano.

3. El contexto de politicas de movilidad
sostenible de escala nacional,
departamental y municipal, como marco de
antecedentes al presente estudio.

4. El diagnéstico, que abarca las dindmicas
sociodemograficas de la ciudad, las
caracteristicas del sistema territorial y del
sistema de movilidad de la ciudad, para
identificar las oportunidades y barreras
para la movilidad urbana sostenible.

5. Las lineas de accidon para orientar el disefio
de una estrategia de movilidad urbana
sostenible, organizadas en tres ejes
estratégicos.

Ademas, el presente documento se complementa
con un documento de caracter grafico en formato
A3: Ejemplos de intervencion para renovar
centralidades en clave de sostenibilidad y bajas
emisiones, que incluye las propuestas de disefio
detallado para cada una de las centralidades
urbanas seleccionadas.

Este documento complementario fue concebido
también con el objetivo de contribuir a difundir
entre otros gobiernos locales, el concepto de
centralidades urbanas entendidas como zonas de
gestion especial que pueden contribuir a reducir las
emisiones de GEl y favorecer la transicion hacia
modos de transporte mas sostenibles, mediante
una recalificaciéon del espacio publico acompafada
de la normativa adecuada.






_ MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE

La movilidad es una actividad generada por las
necesidades y deseos de las personas y surge como
consecuencia de la localizacion de los distintos
recursos y actividades en el territorio (MIEM, 2021).

Un sistema de movilidad sostenible es aquel que
provee a todas las personas el acceso a bienes,
servicios, fuentes de trabajo y redes de contactos, a la
vez que limita los impactos negativos de la
movilidad, a corto y largo plazo, en los aspectos
ambientales, sociales y econdmicos (Comision
Europea, 2022; citado en MIEM, 2022).

Estas definiciones que, con variantes, son aceptadas
a nivel global reflejan un cambio de paradigma en
relacion con el concepto y la forma de planificacion
del transporte de personas y mercancias
predominante a nivel global desde mediados del
siglo XX.

El concepto de movilidad urbana sostenible (MUS)
surge como una necesidad para contemplar las
dimensiones econdmica, social y ambiental, ante la
incapacidad de un abordaje de este tipo por parte
de los modelos tradicionales de movilidad, que
estaban basados en la construccion de
infraestructura dirigida a acomodar los flujos de
vehiculos motorizados, preferentemente de uso
individual. El concepto evidencia un nuevo foco
centrado en la calidad de vida de las personas y en
el uso mas eficiente del territorio.

Esta evolucion estd directamente asociada al
concepto de transicién sostenible adoptado a nivel
global para abordar la complejidad de los procesos
de cambio y los desafios emergentes del siglo XXI,
entre los que destaca, por su aceleracidén y
complejidad, el proceso de urbanizacion.



A partir de mediados del siglo XX, la localizacion de
actividades en el territorio se caracteriza por una
creciente concentracion en ciudades. La poblacion
urbana a escala global pasé de 35% en 1970 a 55%
en 2020 y se estima que para 2050 esta cifra alcance
los 6.500 millones de personas (Intendencia de
Montevideo, 2020).

Con una creciente y acelerada concentracién de la
poblacién en ciudades, la forma e intensidad de los
desplazamientos de sus habitantes se modifica
también rapidamente. Como consecuencia, la
solucién a la nueva demanda de movilidad urbana
se orientd al uso de vehiculos motorizados (con
énfasis en el vehiculo individual) y al disefio de
infraestructuras adecuadas a este tipo de solucién.
Esto generd diversos impactos negativos, entre los
que se destacan: contaminacion del aire,
dependencia de combustibles fosiles, emisidon de
gases de efecto invernadero, congestién de
infraestructuras viales, aumento del uso del espacio
publico para fines de transporte,
impermeabilizacion del suelo, segregacion socio-
territorial, entre otros.

Movilidad urbana y cambio
climatico

El vinculo entre la movilidad urbana y el cambio
climatico es ampliamente conocido y esta
documentado. La vida en las ciudades constituye la
principal causa del cambio climatico, ya que estas
consumen una gran parte del suministro energético
mundial (estimado entre 60 y 80 %) y son
responsables de aproximadamente el 70% de las
emisiones mundiales de gases de efecto
invernadero que provocan el calentamiento del
planeta (Naciones Unidas, 2019).

En Uruguay, existen datos que corroboran esta
afirmacion. El fenébmeno de la urbanizacién se dio
en forma temprana, alcanzando la poblacién urbana
un 80% del total en 1970 y un 95% en 2020,
convirtiéndose en el pais mas urbanizado de la
region y uno de los mas urbanizados del mundo.

La alta tasa de urbanizaciéon ha transformado la
movilidad de sus habitantes: en el Area
Metropolitana, casi dos tercios de los
desplazamientos realizados son motorizados y la
tendencia del reparto modal de viajes muestra la
transicion hacia una mayor utilizacién del
transporte privado (de 45% en 2009 a 51% en 2017)
en relacién con el transporte publico colectivo
(Intendencia de Montevideo, 2017).

Este comportamiento se refleja en el perfil de
emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) del
pais: Uruguay, en virtud de su matriz productiva,
presenta un perfil de emisiones bastante particular,
con una fuerte participacion del sector
agropecuario (sobre todo en lo que hace a las
emisiones de metano causadas por el ganado
vacuno) y poca participacién del sector industrial.

Fuente: Elaboracién propia en base a datos provenientes del
Observatorio de Industria, Energia y Tecnologia del MIEM.

Sin embargo, en lo que hace a las emisiones de
diéxido de carbono (CO») en particular, son dos los
fenédmenos que destacan en el pais: por un lado, la
descarbonizacién del sector de produccion de
energia eléctrica producto de la transformacion de
la matriz de generacion eléctrica del pais a partir de
la introduccién de las energias renovables. Por otro
lado, el incremento en las emisiones del sector
transporte, tanto en términos absolutos (75% de
incremento en las emisiones del sector entre 2003 y
2019) como en términos relativos (el sector
transporte pasé de explicar en torno al 45% de las
emisiones totales de CO; a explicar el 60% en dicho
periodo).
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos provenientes del
Observatorio de Industria, Energia y Tecnologia del MIEM.

Sin embargo, asi como las ciudades son, tanto en
Uruguay como a nivel mundial, responsables de la
mayor parte de las emisiones de gases de efecto
invernadero, también pueden ser parte de la
solucion. Las ciudades concentran los recursos y los
incentivos para desarrollar las innovaciones
tecnolodgicas y los cambios culturales necesarios
para contribuir a la reduccion de los GEl.

Ademas, en Uruguay, los gobiernos locales tienen
competencias institucionales clave para incorporar
soluciones e innovaciones para combatir el cambio
climatico en general y favorecer la movilidad urbana
sostenible en particular: la planificacion del
transporte, la gestion del transito, el ordenamiento
territorial y otras competencias directas para la
gestion del territorio y del espacio publico.

Movilidad urbanay
ordenamiento territorial

Como la propia definicion de movilidad sefiala, esta
surge como consecuencia de la localizacion de
recursos y actividades en el territorio y la necesidad
de las personas de acceder a ellas. Por tanto, la
organizacion de usos del suelo y la forma de
ocupacion que se confiera al territorio mediante los
instrumentos de ordenamiento territorial puede
contribuir a favorecer (o a desfavorecer) el
desarrollo de un sistema de movilidad sostenible.

Si bien existen otros factores sociales, econémicos
y culturales que influyen en el comportamiento de
movilidad de las personas, si la estructura del
territorio no ofrece las condiciones minimas
requeridas, la posibilidad de desarrollar un sistema
de movilidad sostenible se vera limitada.

La planificacién territorial debera priorizar la
asignacion de recursos econémicos y de espacio
fisico para aquellos modos mas eficientes en el uso
de dicho espacio, que a su vez son aquellos que
causan menores externalidades sociales e impacto
ambiental. Esta escala de prioridades se ilustra a
través de “la piramide invertida de la movilidad”, en
la que se prioriza al peatén, luego a la bicicleta,
luego al transporte publico y, por ultimo, al vehiculo
privado de baja ocupacion.

Fuente: Proyecto Movés. MIEM (2022)

En las ciudades (medianas y grandes) que adoptan
una visién de movilidad urbana sostenible, el
transporte publico es uno de los pilares
fundamentales en base al que toda la movilidad
urbana se articula para los desplazamientos mas
largos y de caracter pendular, junto con la
ampliacién y el fortalecimiento de la infraestructura
y los servicios orientados a peatones vy ciclistas, de
modo de generar una sinergia positiva entre estos
tres modos. Al privilegiar el transporte colectivo, el
peatonal y el ciclista en las ciudades, se esta
democratizando el acceso de la poblacién (sobre



todo, de la poblacién de bajos ingresos, de las
mujeres y de diversos grupos con mayor grado de
vulnerabilidad social) a las oportunidades
econdmicas, sociales, educativas y de esparcimiento
propios del habitat urbano.

Tomando como base este enfoque, que coloca a las
personas y no a los automoviles en el centro de la
planificaciény las politicas, diversos autores sefialan
que la  consideracibn de  determinadas
caracteristicas en el modelo territorial propuesto y
desarrollado mediante los instrumentos de
planificacién de la ciudad, pueden favorecer una
mayor sostenibilidad en la movilidad (ONU Habitat,
2016). Entre estas caracteristicas, destacan:

a) Desarrollo urbano compacto

La expansion de las ciudades, especialmente con
una baja densidad de poblacién, tiende a generar
mayor necesidad de traslado y desplazamientos
mas largos, lo cual, a su vez, conduce a un
incremento del uso de vehiculos motorizados. Las
ciudades compactas generan diversos impactos
positivos, entre ellos, la posibilidad de reducir la
necesidad de desplazamiento, los tiempos de
desplazamiento y el uso de vehiculos motorizados
para su realizacién.

b) Diversidad de usos

La alta variedad y mezcla de usos en el territorio
facilita el acceso a los diferentes servicios y
equipamientos y promueve una apropiacién mas
democratica de la ciudad. La calificacion vy
consolidacion de multiples centralidades de usos
mixtos, reduce las distancias, promueve los
desplazamientos mas cortos y facilita la posibilidad
de extender el uso de modos activos de transporte
entre la poblacién.

¢) Uso equitativo del espacio publico
A través del ordenamiento territorial es posible
racionalizar el uso del espacio publico, asegurando
una distribucién equitativa entre los diversos usos
urbanos (recreacion, movilidad, intercambio social,
etc.) y dentro de la movilidad, entre los diferentes
modos de transporte (ya sean en vehiculo
automotor, en transporte publico, en bicicleta o a
pie), asegurando las condiciones para que cada

modo cuente con un ambito adecuado a sus
caracteristicas y finalidades.

d) Diseiio éptimo del espacio publico

El disefio especifico del espacio urbano y cada uno
de sus componentes también afecta la forma como
la poblacién se desplaza. Desde el tamafo
promedio de las manzanas, el ancho de las veredas
y calzadas, la cantidad y seguridad de las
intersecciones, la dotacion de equipamiento
urbano, la iluminacién o el arbolado urbano pueden
modificar o construir comportamientos que
influyen en el modo de desplazamiento de las
personas. Pero también las caracteristicas
morfoldgicas urbanas influirdn en los sistemas de
transporte publico, facilitando o no sistemas
eficientes, con mayor cobertura, menor consumo de
energia, mas seguros y accesibles.

Si bien estas caracteristicas deseadas no siempre
pueden estar presentes en todo el territorio de las
ciudades, es posible desarrollarlas en algunas zonas
especificas o, por lo menos, desarrollar algunos
instrumentos  regulatorios que ayuden a
compensarlas.

Por ejemplo, las Zonas de Bajas Emisiones (ZBE) son
un instrumento que permite reducir el trafico
motorizado o modificar sus condiciones de
circulacion, en un entorno urbano delimitado
(Gobierno de Espafia, s.f.).

Se trata esencialmente de wun instrumento
regulatorio, pero también puede ir acompanado de
cambios fisicos en el entorno urbano. En este
sentido, puede ser una medida de gestidon que —en
particular cuando se asocia a desplazamientos de
corto recorrido— actla efectivamente para
potenciar el cambio modal hacia modos de
transporte mas sostenibles y para promover la
recuperacion del espacio publico.

Si bien generalmente las ZBE se implementan solo
en partes delimitadas del territorio, si estan
enmarcadas en estrategias mas amplias de
movilidad urbana sostenible, sus beneficios se
pueden extender a toda la ciudad.



MUS: un nuevo paradigma de
movilidad

El concepto de movilidad urbana sostenible surge
como un nuevo paradigma para abordar la relacion
entre movilidad y la transicién hacia un modelo
sostenible  desde  diferentes  perspectivas,
interrelacionadas e interdependientes:

® Integralidad
La MUS constituye uno de los sistemas
estructurales del territorio y como tal, comparte
elementos estructurantes con otros sistemas
urbanos. La planificacion intersectorial y
transdisciplinaria de la movilidad favorece la
formulacién de politicas urbanas integrales y
coherentes.

B Territorios eficientes

La MUS estd intrinsecamente vinculada a la
planificacién urbana y, por tanto, contribuye al
uso eficiente del territorio, el aprovechamiento
de infraestructuras disponibles y el desarrollo
de ciudades mas compactas.

" Inclusion y equidad social
La MUS favorece el acceso de todas las
personas al disfrute equitativo de los bienes y
servicios, y promueve una apropiacion
democratica de la ciudad.

®  Saludy bienestar
La MUS contribuye a revertir el deterioro de la
salud publica derivado de la contaminacidn
ambiental y el estilo de vida sedentario,
favoreciendo la movilidad activa y el uso de
vehiculos no motorizados.

®  Espacio publico integrador
La MUS es una actividad que hace un uso
intensivo del espacio publico urbano. Reconoce
y aprovecha su potencial para contribuir a la
jerarquizacion de este espacio como ambito
privilegiado para la integraciéon social, la
seguridad ciudadana y la convivencia.

®  Economia circular

La MUS incorpora el concepto de circularidad
en ciudades a través del disefio flexible y

sostenible de sus componentes, para maximizar
la eficiencia en el consumo de recursos, facilitar
su uso compartido y fortalecer el concepto de
movilidad como servicio.

®  Resiliencia

La MUS prioriza la diversidad en los modos de
transporte y la flexibilidad en las tipologias de
infraestructuras asociadas para garantizar un
acceso justo y equitativo, responder de manera
mas eficiente en casos de disrupcion del
sistema y adaptarse en respuesta a cambios de
circunstancias del contexto.

B Gestion basada en informacién

La MUS se apoya en el uso de nuevas
tecnologias de la informacion para gestionar en
forma eficiente todos los componentes del
sistema y maximizar la satisfaccion de la
experiencia de movilidad de todas las personas.

®  Innovacion tecnolégica

La MUS considera el uso intensivo de las nuevas
tecnologias disponibles para reducir el uso de
recursos no renovables, mejorar la eficiencia en
el consumo de energia, limitar las emisiones, el
nivel de ruido y otras externalidades negativas
sobre la ciudad.

B Gestién del riesgo

La forma en que las personas se mueven en el
territorio es afectada por circunstancias
individuales y colectivas que incluyen, entre
otras, la percepcién del riesgo. La MUS integra
el enfoque integral de gestion del riesgo, con
perspectiva generacional y de género, en la
planificacién y el disefio de sus componentes.

La integracion de estas perspectivas en la
planificacién para una movilidad urbana sostenible
da cuenta de la complejidad de los desafios que se
deben abordar y de la necesaria relacion que se
debe establecer con la planificacion territorial, para
lograr la transicion de las ciudades, entendidas
como sistemas socio-ecoldgicos susceptibles a los
cambios de la dindmica global, hacia un nuevo
modelo sostenible, equitativo y resiliente.






_ CONTEXTO DE POLITICAS DE
MOVILIDAD SOSTENIBLE

T https.//moves.gub.uy/

Contexto nacional

En los afos recientes, en el pais ha aumentado la
conciencia acerca de la relevancia de contar con una
estrategia nacional para la movilidad urbana
sostenible. En este sentido se han generado
diversas iniciativas y proyectos que, si bien en
algunos casos han tenido un disefio incompleto vy,
en conjunto, ain no han logrado conformar una
estrategia o politica nacional para la movilidad
urbana sostenible, si han permitido avanzar en la
generacién de una visidn comun sobre la tematica
en el pais y han contribuido a crear las condiciones
necesarias para su futura conformacion.

Entre las iniciativas mas importantes destacan:

Proyecto Movés

El Proyecto Movés: Hacia un sistema de movilidad
urbana eficiente y sostenible en Uruguay' inicié en
2018 y finaliz6 en diciembre de 2022. Su objetivo
fue promover un sistema de movilidad sostenible,
bajo en carbono, eficiente e inclusivo, basado en la
mejora de las capacidades institucionales, el
desarrollo de wuna regulacion adecuada, la
aplicacién de tecnologias innovadoras y la
promociéon de un cambio cultural. MOVES
promovié un acceso igualitario a la movilidad
considerando aspectos ambientales y sociales,
teniendo en cuenta la perspectiva de género y las
condiciones socio econdmicas de las personas
(MIEM, 2022).

El Proyecto respondid a estos objetivos a través del
apoyo a las instituciones que lo conformaron



(Ministerio de Ambiente (MA), Ministerio de
Energia, Industria y Mineria (MIEM), Ministerio de
Economia y Finanzas (MEF), Ministerio de
Transporte y Obras Publicas (MTOP), UTE, ANCAP,
Intendencia de Montevideo y Congreso de
Intendentes) en la generacion de normativa,
regulacion ambiental, fiscalidad, asi como en los
procesos de planificacion urbana, para favorecer las
condiciones para una movilidad mas sostenible. En
base a su objetivo, el proyecto implement6 23
iniciativas organizadas en 3 dareas tematicas:
aspectos tecnoldgicos y regulatorios; planificacion
urbana e infraestructura; y generacién de
capacidades y cambio cultural.

A efectos del presente trabajo, se destacan:

= La elaboracién de la Guia para la planificacion
de la movilidad urbana  sostenible,
implementada en conjunto con el Programa
NUMP Euroclima+, que proporciona a los
gobiernos departamentales herramientas para
incorporar la movilidad en la planificacion de
sus ciudades y territorios. En particular se
orienta a la convergencia entre las politicas de
ordenamiento territorial, cambio climatico y
movilidad.

= La experiencia de urbanismo tactico TuCalle
implementada en Ciudad de la Costa, cuyos
objetivos y resultados se desarrollan mas
adelante en este capitulo.

Proyecto NUMP Uruguay

El proyecto Promocién de la Movilidad Urbana
Sostenible en Uruguay (NUMP) fue implementado
entre 2018 y 2021 en el marco del Programa
EUROCLIMA+ y financiado por la Unién Europea?.
Apunto a fortalecer capacidades en la planificacion
de la movilidad urbana sostenible y sentar bases
para un programa nacional de promocién de la
movilidad urbana eléctrica, mediante un programa
de alcance nacional que incluyé el desarrollo de
instrumentos técnicos, regulatorios y financieros.

2 https.//euroclimaplus.org/movilidad/nump-uruguay

https.//www.gub.uy/ministerio-ambiente/politicas-y-
gestion/proyectos/proyecto-movilidad-urbana-sostenible-
uruguay-nump

Estrategia Nacional de Ciudades
Sostenibles

La Estrategia Nacional de Ciudades Sostenibles
(ENCIS)?, impulsada por el Ministerio de Vivienda,
Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente (hoy
Ministerio de Vivienda y Ordenamiento Territorial
MVOT), es una iniciativa que propone establecer, de
forma ordenada y sistematica, objetivos,
lineamientos estratégicos y mecanismos concretos
para coordinar las acciones de las instituciones
publicas al momento de planificar y gestionar las
ciudades.

El desarrollo de la estrategia se instrumenté sobre 5
dimensiones clave para la construccién de ciudades
sostenibles, siendo una de ellas “"movilidad y
conectividad”, que busca reflexionar y desarrollar
posibilidades para promover sistemas de movilidad
mas sostenible, desde el ordenamiento territorial.

Proyecto Movilidad Urbana en Ciudades
Intermedias

Es un convenio de cooperacion técnica entre la
Oficina de Planeamiento y Presupuesto (OPP) y el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID) para la
mejora de la movilidad urbana en ciudades
intermedias*, implementado entre 2017 y 2019. El
objetivo del proyecto fue contribuir con el
fortalecimiento institucional para la mejora de la
movilidad urbana en las ciudades intermedias,
mediante el desarrollo de capacidades de
planificacion, gestion y regulacién en los gobiernos
departamentales. Se centré en las ciudades de
Rivera, Salto, Tacuarembd y Durazno, pero también
gener6 diversos estudios para el desarrollo del
conocimiento en materia de movilidad en ciudades
intermedias del pais.

Grupo Interinstitucional

Junto con las iniciativas anteriores, debe destacarse
la conformacién en el ano 2014 del Grupo
Interinstitucional de Eficiencia Energética en

3 https.//www.gub.uy/ministerio-vivienda-ordenamiento-
territorial/politicas-y-gestion/planes/estrategia-nacional-
ciudades-sostenibles

4 https.//www.opp.gub.uy/sites/default/files/inline-
files/Publicaci%C3%B3n%20MOVILIDAD%20Y%20EQUIDAD%20
TERRITORIAL_O.pdf
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Transporte®, que busca articular y coordinar
acciones entre las instituciones involucradas, asi
como incorporar la eficiencia energética en el
transporte.

Sus acciones mas destacadas han sido generar el
marco que ha posibilitado la incorporacién de
unidades eléctricas tanto al transporte publico de
pasajeros como al sistema de taxis, asi como de
vehiculos particulares. Entre ellas pueden
mencionarse las pruebas piloto en taxis y 6mnibus
eléctricos; la exoneracién en la Tasa General
Arancelaria (TGA) para vehiculos eléctricos de
pasajeros, que se encuentran exonerados de la TGA
desde el aflo 2015, inicialmente por un plazo de 2
anos (Decreto 34/015), que se amplié en 2017 por
5 afios mas (Decreto 325/017); la exoneracion,
aprobada el afo 2018, del 100 % del valor de la
patente de rodados a los automoviles eléctricos; asi
como las licitaciones de taxis eléctricos llevadas
adelante por la Intendencia de Montevideo, en
coordinacion con UTE y el Ministerio de Industria,
Energia y Mineria (MIEM), que definieron apoyos
adicionales para generar las condiciones propicias
para la incorporacién de taxis eléctricos.

Este grupo también generd6 las condiciones para
que en el aflo 2018 se aprobara el articulo 349 de la
Ley 19.670, que crea el subsidio a la compra de
omnibus eléctricos por parte de operadores de
servicios regulares de transporte publico de
pasajeros para todo el pais. También se pudo
aprobar el Decreto 74/020 que eliminé la TGA para
la importacion de 6mnibus eléctricos con origen
fuera del Mercosur, lo cual beneficié a los dmnibus
eléctricos incorporados al amparo de los
mecanismos sefialados.

Los resultados de estas acciones han posibilitado
hasta el momento la incorporacion de 36 dmnibus
eléctricos en el pais (31 en Montevideo y 5 en el
interior del pais) y 140 taxis eléctricos (en
Montevideo), colocando al pais en una posicion de
vanguardia en la region en lo que hace a la
movilidad eléctrica.

® Integrado por el MIEM, el MA, el MEF, el MTOP, la
Intendencia de Montevideo, ANCAP y UTE.

Contexto departamental

Dentro del contexto nacional, el gobierno
departamental de Canelones ha incluido en forma
gradual el concepto de movilidad sostenible, tanto
en sus procesos de planificacion estratégica, como
en las politicas sectoriales, proyectos y acciones
concretas en su territorio.

A continuacién, se ofrece una sintesis de las
referencias al concepto de movilidad y el enfoque
adoptado por el gobierno departamental en tres de
sus principales instrumentos de politica: el Plan
Estratégico Canario, la Estrategia Canaria de Accion
Climdtica y el Sistema de Instrumentos de
Ordenamiento Territorial.

Plan Estratégico Canario

Desde hace mas de 15 afos. el gobierno de
Canelones ha venido implementando un sistema de
instrumentos de planificacion y gestién para el
desarrollo de sus politicas y actuaciones, en todos
los &mbitos de su competencia. El Plan Estratégico
Canario (PEC), con sus sucesivas revisiones: PEC |
(2007), PEC 1l (2010), PEC IIl (2014) y PEC IV (2019)
es el instrumento clave de referencia para otros
instrumentos de politica departamental. Incluye los
lineamientos estratégicos que apuntan a mejorar la
gestiéon, ordenar el territorio, desarrollar el
departamento de forma sustentable, ademas de
mirar en perspectiva y orientar el futuro.

En el PEC IV se incluye el eje estratégico “Canelones
integrado y articulado” que coloca al territorio no
solo como el soporte de los procesos de desarrollo,
sino como un proceso en si mismo, de construccién,
pertenencia e interaccion social, contemplando sus
multiples dimensiones: econdmica, politica, social,
cultural y ambiental. En materia de movilidad, este
eje promueve la construccion de un territorio
metropolitano con alta conectividad y con enfoque
sostenible.



Las acciones que se lleven adelante deben
estar dirigidas a potenciar la conectividad y
la convivencia vial, generando infra-
estructuras  [para la movilidad] en
coordinaciéon con los espacios publicos y
promoviendo  su  complementariedad.
Ademds, la conectividad debe definir
relaciones entre zonas clave, contemplando:
produccion, servicios y movimiento de
personas... (Gobierno de Canelones, 2019).

En particular, se incluyen dentro de este eje
estratégico las siguientes acciones directa e
indirectamente vinculadas al desarrollo de la
movilidad sostenible en el departamento:

= Generar y mantener estructuras territoriales
fuertes y sostenibles, con infraestructuras vy
servicios adecuados.

= Acompafiar el desarrollo metropolitano,
promoviendo mayor coordinacion y
conectividad.

= Mejorar la convivencia y seguridad vial,
mediante un sistema de transporte publico
eficiente, seguro, inclusivo y accesible.

= Mejorar la conectividad vial con infraestructuras
accesibles y atendiendo a las proyecciones de
desarrollo econémico y productivo.

*= Promover la innovacion tecnoldgica hacia la
construccién de un departamento inteligente
desarrollado a través de una red de ciudades
inteligentes integradas.

= Reducir el impacto ambiental negativo,
protegiendo el agua potable, la calidad del aire
y los recursos naturales.

= Promover y mantener un sistema de espacios
publicos  seguros, inclusivos, accesibles,
equipados y con infraestructura tecnoldgica.

Estrategia Canaria de Accion Climatica

La Estrategia Canaria de Accién Climdtica es el
principal instrumento de politica para la adaptacién
al cambio climatico y la construccidon de un territorio
bajo en emisiones de carbono en Canelones. Este
instrumento identifico el sector movilidad dentro de
las 5 grandes oportunidades para la mitigacién del
cambio climatico en dicho territorio.

La caracteristica distribucién de poblacién en el
territorio del departamento, dispersa y en bajas

densidades, acompafada del crecimiento de las
areas urbanas vinculadas al drea metropolitana, la
consolidacion de los corredores logisticos e
industriales a lo largo de las principales vias de
comunicacién y las particularidades del servicio de
transporte publico colectivo, departamental y
metropolitano, colocan al sector transporte con una
participacion excepcionalmente alta en el total de
emisiones de gases de efecto invernadero de
Canelones (38 %) (Gobierno de Canelones, 2021).

Esta situacidn representa un desafio, pero también
una oportunidad para contribuir a una reduccion de
la huella de carbono de la movilidad de Canelones,
mediante la incorporaciéon de un nuevo paradigma
de movilidad sostenible.

La Estrategia Canaria de Accién Climdtica incluye
una linea estratégica especifica: LM_1 Movilidad
sostenible e integrada en la planificacion territorial;
que tiene como objetivo: “promover un sistema de
movilidad sostenible integrado en la planificacion
territorial que resulte eficaz, eficiente, saludable y
de bajas emisiones.”

Se propone avanzar hacia una estrategia
transformadora  global de la  movilidad
departamental, basada en el refuerzo de las
capacidades técnicas del gobierno departamental y
en el avance en la gestién de los datos sobre la
situacion actual y prospectiva de la movilidad en el
territorio de Canelones. En concreto, se definieron 8
medidas de accién (Gobierno de Canelones, 2021).
De estas, y con el fin de obtener resultados en el
corto y mediano plazo, se priorizaron un conjunto
de medidas de menor costo de implementacion
acompafiadas de otras de alto impacto y de alcance
estratégico:

» Reforzar las capacidades institucionales para el
andlisis, la definicion de politicas y la regulacién
de la movilidad individual y colectiva, en
vinculacion con los equipos de la Intendencia
de Montevideo y del MTOP.

= Recolectar y sistematizar la informacion
existente y generar informacion faltante, con el
objetivo de realizar un diagndstico estratégico
de la movilidad, combinando la mirada
departamental con la metropolitana.



= Elaborar planes locales de movilidad en
coordinacion con los planes de ordenamiento
territorial y con las obras de infraestructura
urbana, integrando el enfoque de movilidad
urbana sostenible en las decisiones de usos del
suelo y de disefio urbano.

=  Promover el recambio de tecnologia, tanto en
el transporte publico como en el privado, en
vehiculos de transporte de personas como de
mercaderias, mediante compras publicas,
fondos ad-hoc para promover el recambio en el
sector privado, etc.

= Promover la movilidad activa en zonas urbanas:
integrar el enfoque de movilidad sostenible en
los proyectos y obras de vialidad y de espacio
publico para generar las condiciones para la
movilidad activa, reducir el uso del automovil
individual y mejorar la seguridad vial, priorizar
medidas para promover la multimodalidad.

Instrumentos de ordenamiento territorial

Como parte del enfoque estratégico de
planificacién y gestidon, Canelones ha sido pionero
en el desarrollo de un Sistema Departamental de
Instrumentos de Ordenamiento Territorial en el
marco de la Ley No. 18.308 de Ordenamiento
Territorial 'y Desarrollo Sostenible. Hasta el
momento, el departamento cuenta con 18
instrumentos aprobados, 21 en proceso de
elaboracion y 4 en proceso de revision (MVOT,
2023), que han incorporado, de acuerdo con el tipo
y alcance de cada uno, propuestas generales y
especificas que involucran la movilidad urbana,
departamental y metropolitana.

Dentro de este sistema, y a efectos de este trabajo,
cabe destacar el Plan Estratégico de Ordenamiento
Territorial de la Microrregion de la Costa (Costaplan);
primer instrumento de ordenamiento territorial
aprobado en el marco de la ley 18.308 (decreto
0006/10). En el afio 2020 se realizé una revision con
el objeto de actualizar la normativa e incorporar
nuevas herramientas de gestién, la cual fue
aprobada mediante el decreto departamental
0001/020.

El Costaplan es el instrumento mediante el cual se
ordena en forma general e integral el territorio de
la Microrregion de la Costa, que incluye los
municipios Ciudad de la Costa, Paso Carrasco y

Nicolich. En el acapite “Caracteristicas del sistema
territorial” de este capitulo, se desarrolla con mayor
profundidad el analisis del modelo territorial
propuesto en el Costaplan y se explora en detalle la
potencial importancia de este modelo sobre una
futura estrategia de movilidad urbana sostenible
para el municipio Ciudad de la Costa.

Contexto local: Municipio de
Ciudad de la Costa

En el marco de las iniciativas de caracter
departamental, se han implementado acciones
concretas en el territorio objeto de estudio. A
continuacién, se ofrece una breve sintesis de las
principales iniciativas desarrolladas para favorecer
el paradigma de movilidad urbana sostenible en
Ciudad de la Costa.

Plan de Movilidad de Ciudad de la Costa

Con fecha 15 de julio de 2021, se aprobd la
Resolucién 192/2021 mediante la cual el Gobierno
Municipal de Ciudad de la Costa aprueba e impulsa
el Plan de Movilidad de la Costa, con el objetivo de
priorizar la movilidad peatonal, ciclista y de otros
vehiculos no motorizados. El documento aprobado
se presenta como Aportes al Plan de Movilidad de
Ciudad de la Costa e incluye un conjunto amplio y
variado de medidas para avanzar hacia el objetivo.
Esta iniciativa fue impulsada por la Comision
Territorial del Municipio Ciudad de la Costa.

Como lineamiento estratégico principal se propone
un cambio de paradigma en el modelo de movilidad
urbana, hacia un modelo de movilidad sustentable a
escala humana, mds econémico, silencioso y
amigable con el ambiente. Este cambio se sustenta
en primer lugar, aunque no en forma exclusiva, en
la redistribucién del uso del espacio publico,
aumentando el porcentaje destinado a la
circulacion peatonal y ciclista y poniendo al peatdn
en el centro.

A efectos de mostrar en forma sintética las medidas
incluidas en el documento aprobado, se adopt6 la
forma de organizacion sugerida en la Guia para la



planificacion de la movilidad urbana sostenible en
Uruguay (MIEM, 2021) para clasificar las medidas de
promocion de la movilidad sostenible en grandes
grupos o lineas de accion. Esta sistematizacion se
presenta en la tabla 3.1.

Desde la aprobacion de la Resolucién, el Concejo
Municipal ha propiciado instancias de coordinacion
con la Direccion General de Gestion Territorial, la
Direccion General de Transito y Transporte y la
Direccion General de Obras de la Intendencia de
Canelones. La Comision Territorial del Municipio ha
evaluado positivamente los avances alcanzados en
el primer ano de implementacién, entre los que
destacan:

= Obras realizadas en Shangrila en el entorno de
la Escuela N° 217 y circuito que conecta con
espacios publicos.

= Veredas construidas en la calle Uruguay al
norte, Av. Marquez Castro, Eduardo Pérez y
Amézaga en Lagomar Norte.

= Proyectos para reductores de velocidad en
puntos criticos de la ciudad.

Como hito particular de los avances de
implementacién del plan, cabe sefalar la puesta en
practica de la iniciativa piloto de urbanismo tactico
TuCalle, la cual generd ademéas una guia para el
desarrollo de nuevas iniciativas de urbanismo
tactico.

TuCalle: Piloto de movilidad urbana
sostenible

La intervencién TuCalle fue un piloto de movilidad
urbana sostenible en Ciudad de la Costa,
desarrollado por la Intendencia en cooperacion con
el PNUD en el marco del Proyecto MOVES, que
busco resolver desafios de movilidad y accesibilidad
a través del urbanismo tactico, para avanzar hacia
una ciudad mas inclusiva, sostenible y amigable.

Se desarroll6 en el barrio Lagomar y la evaluacion
indica que generé un cambio positivo en la
situacion de movilidad existente en la zona,
mejorando las condiciones para propiciar la
movilidad activa y asegurando la convivencia entre
distintos modos de transporte.

Si bien el diagnostico realizado en el marco de esa
experiencia fue especifico para el area de desarrollo
del piloto, sus resultados resultan interesantes para
ser comparados con otros estudios de movilidad
realizados a escala urbana de Ciudad de la Costa, a
efectos del presente estudio.

La informacién recabada permitié identificar los
principales desafios para la movilidad sostenible.
Entre estos desafios destaca la dificultad para
desplazarse caminando o en bicicleta, roller, skate o
similar, como el mas relevante; pero también hay
referencias concretas a la alta velocidad de
vehiculos motorizados, y los espacios publicos
(incluidas calles y veredas) no adaptados para la
accesibilidad universal (gréafico 3.1).

Fuente: Guia de Urbanismo Tdctico. La experiencia de TuCalle.
Gobierno de Canelones (2022).

A partir del principal desafio identificado, se realizd
un analisis de causas y consecuencias (grafico 3.2).
Las causas provienen de multiples origenes, pero las
consecuencias se relacionan principalmente con la
percepcidon de inseguridad vinculada a la
convivencia de peatones, ciclistas y vehiculos
motorizados en un mismo espacio de circulacion.
Las principales probleméticas implicadas en los
desafios identificados fueron:



Grupo Medida

Descripcion

Desarrollo de sendas peatonales
en avenidas con mayor
movilidad.

Priorizando el acceso a centros de educacion,
salud y comerciales.

Calles peatonalizadas.

1. Movilidad a pie

En zonas de mayor concentracion de
actividades.

Calles recreativas.

Como alternativa de convivencia, encuentro y
esparcimiento.

Desarrollo de entornos seguros

Asociados a escuelas, centros de salud, etc.

2. Movilidad
ciclista

Desarrollo de ciclovias y
bicisendas.

Asegurando circuitos que conecten principales
centros de actividad.

Estacionamiento para bicicletas.

Especialmente en paradas de transporte publico
para favorecer la multimodalidad.

3. Gestion vial

Apaciguamiento de transito

Lomos de burro y otras medidas en entornos de
centros de actividad peatonal y ciclista

Senalizacién

Para regular, ordenar e informar

Ordenamiento del sentido de
circulacién en calles internas

Flechado. Sefalizacion informativa

Plan Especial para la Av.
Giannattasio

Modificacion de cruces, corrimiento de
semaforos, darsenas, etc.

4. Transporte
publico colectivo

Mejora de paradas

Colocacion de nuevos refugios, revisién de
accesibilidad.

Regulacién del uso del espacio
publico por parte de privados

Uso y acondicionamiento de veredas, liberacién
de ciclovias, RSE.

Plan de forestacion

Definicién de ejemplares, plantacion y cuidado

5. Desarrollo de arbolado y vegetacidn en el espacio publico.

urbano, uso del
suelo y espacios
publicos

Intervenciones de urbanismo
tactico

Convivencia en el espacio publico para
desarrollar estrategias de mejoras del uso
compartido y seguro del espacio.

Campaiias de promocion,
sensibilizacién y educacion
ciudadana

Referidas al transporte activo, seguridad y
convivencia de modalidades de transporte en el
espacio publico

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Resolucion No. 192/2021 del Municipio Ciudad de la Costa y de la clasificacion adoptada
en la Guia para la planificacién de la movilidad urbana sostenible en Uruguay.



Falta de espacios adecuados para la circulacién
de peatones. Carencia de sendas peatonales.

Falta de espacios adecuados para circular en
bicicleta, rollers o skate.

Falta de claridad sobre el espacio de circulacién
peatonal en los cruces de avenidas principales.

Falta de sefalizacion para indicar espacios de
circulacion asignados a bicicletas o peatones.

Inseguridad en las esquinas por falta de
sefalizacién que indique preferencia de paso.

Falta de visibilidad en esquinas.
Alta velocidad de circulacién de vehiculos.

Comportamiento de conductores de autos o
motos.

- Estacionamiento de vehiculos en espacios
destinados a otros usos

En la etapa de co-disefio de TuCalle se abordaron

estas problematicas y se propusieron diferentes

soluciones especificas para el espacio de aplicacion

del piloto de urbanismo tactico.

En la tabla 3.2 se presentan las principales
soluciones propuestas, sistematizadas de acuerdo
con la organizacién sugerida en la Guia para la
planificacion de la movilidad urbana sostenible en
Uruguay para clasificar las medidas de promocién
de la movilidad sostenible en grandes grupos o
lineas de accion.

Fuente: Guia de Urbanismo Tactico. La experiencia de TuCalle. Gobierno de Canelones (2022)



Grupo Medida Descripcion
Delimitacion de areas para Aumento de superficie dedicada a
circulacion de peatones peatones.

. Equipados con decks de madera y otros
Espacios de descanso quip o y
elementos de mobiliario urbano y
vegetacion.
Cierre de calles a vehiculos los fines de
Calles recreativas semana acompafadas de una
1. Movilidad a programacioén de actividades lddicas.
pie
Cruces seguros B )
Incorporacion de mas cruces de peatones.
Incorporacion de espacios verdes
recreativos con elementos vegetales y de
Rutas de camino escolar descanso en rutas casa-escuela.
Disefio de espacios con foco en las
infancias, propiciando su autonomia.
2. Movilidad Delimitacion de areas para - L
.. . . . Aumento de superficie y sefializacion.
ciclista circulacion de bicicletas y otros

3. Gestion vial y
desincentivo del
transporte
privado

Apaciguamiento de transito

Lomos de burro e incorporacién de
elementos fisicos para disminuir velocidad
de autos y motos.

Reduccion del espacio de circulacién
vehicular

Sefalizacion vertical y horizontal

Para indicar preferencias de paso,
espacios de circulacién restringida, etc.

Gestién de velocidad

Establecimiento de velocidad maxima de
30 km/h en zonas especificas.

4. Desarrollo
urbano, uso del
suelo y espacios
publicos

Ampliacion y recalificacién de
espacios publicos

Aumento de areas dedicadas a peatones y
ciclistas.

Integracion de espacios de descanso y
con elementos vegetales.

Intensificacion del uso de espacios
publicos con actividades diversas.

Campafas de promocion,
sensibilizacién y educacion
ciudadana

Carteles de educacion vial y reglas de
convivencia en espacios de circulacion
compartida.

Actividades de difusion y educacién vial,
especialmente con escolares y liceales.

Intervenciones de urbanismo tactico

Replicar la experiencia TuCalle.

Fuente: Elaboracién propia a partir de la publicacién Guia de Urbanismo Tdctico. La experiencia de TuCalle (2022).






_DINAMICAS SOCID-
TERRITORIALES

La Microrregion de la Costa en
el contexto departamental

Antes de la aprobacion de la Ley 18.567 de
Descentralizacién y Participacion Ciudadana (2009),
gue crea el tercer nivel de gobierno y la subdivisién
territorial en municipios, Canelones ya habia
adoptado, de acuerdo con los planes estratégicos
(PEC), una subdivision territorial en microrregiones.
Con el objetivo de planificar y gestionar el
desarrollo territorial, el territorio canario queddé
dividido en 8 microrregiones concebidas como:
unidades econdmicas, productivas, comerciales y
demogrdficas con cierta entidad e identidad, capaces
de hacer pesar algunas ventajas comparativas y
establecer relaciones competitivas con el resto
(Gobierno de Canelones, 2010).

Con una superficie total de 108 km? (el 2,4 % de
Canelones), la Microrregion de la Costa (5), es la
mas pequeiia en extensién, pero la de mayor peso
poblacional con 126.766 habitantes (Gobierno de
Canelones, en base a Censo 2011), representando el
24 % de la poblacion total del departamento (figura
3.1).

La Microrregion de la Costa tuvo un crecimiento
continuo desde 1996 al 2011. En el periodo 2004 -
2011, la poblacién aument6é en 14.331 personas
(Gobierno de Canelones, 2018), representando un
incremento poblacional del 12,7%.



Fuente: ID Canelones (s/f)
https.//www.imcanelones.gub.uy/es/conozca/departamento/dato
s-estadisticos Ver anexo para mas detalle

A escala metropolitana, en términos porcentuales,
el crecimiento de Ciudad de la Costa alcanzé el 74%
del crecimiento metropolitano neto de poblacién y
el 18% del crecimiento neto de hogares, en el
periodo 1996 — 2011 (Intendencia de Montevideo,
2022).

A partir de la Ley No 18.567, se crea el tercer nivel
de gobierno y la Junta Departamental aprueba la
subdivision de todo el territorio departamental en
municipios. La Microrregion de la Costa se
compone actualmente de 3 municipios: Paso
Carrasco, Nicolich y Ciudad de la Costa, con la
distribucidn territorial y poblacional expresada en la
siguiente tabla.

Poblacién (hab.)

Municipio
Superficie
(km?)

1996 2004 2011

Paso 12.174 15.028 20.842

Carrasco

N
o
~

Nicolich 26,0 10.637 13.265 14.686

Ciudad de 61,1 66.402 83.888 91.238
la Costa

Total 107,8 89.213 112.181 126.067

Fuente: Gobierno de Canelones (2018)

Municipio Ciudad de la Costa

Ciudad de la Costa es el municipio con mayor
extension territorial de la microrregion. Ademas, es
el municipio mas poblado, no solo de la
microrregion sino de todo el departamento de
Canelones.

Caracteristicas naturales

El municipio tiene una zona costera con una
longitud de 18 km, con extensas playas que le
confieren un caracter especial a la ciudad vy
constituyen un elemento caracteristico y distintivo.
Originalmente, especialmente al sur de su territorio,
contaba con grandes superficies de dunas que
fueron sucesivamente modificadas por
emprendimientos de forestacion y de urbanizacion,
asociados a la conformacién de balnearios con
residencia de uso turistico.

Si bien las extensas areas forestadas y los lagos son
caracteristicos de la ciudad, ninguno de ellos son
elementos naturales originarios del territorio. La
forestacién, como ya se menciond, acompand el
proceso de urbanizacion y los lagos son el resultado
de la explotacién de areneras a partir del
ecosistema dunar. Sin embargo, ambos elementos
forman el paisaje urbano-natural reconocido por la
poblacién e identitario de la ciudad, que contribuye
a conferir una cualidad natural al territorio.

La topografia es practicamente plana, con
pendientes que no superan el 1%. Las alturas no
superan los 40 metros sobre el nivel del mar;
especialmente al sur de la Av. Giannattasio donde
las alturas son inferiores a los 15 m.s.n.m. Esta
situacién, unida a un alto nivel de la capa freatica,
confiere a extensos sectores de la ciudad, una alta
vulnerabilidad ambiental y los hacen proclives a las
inundaciones, siendo este uno de los principales
problemas de la ciudad (Intendencia de Canelones,
2010).

Dinamica del desarrollo urbano

El crecimiento urbano de Ciudad de la Costa surge
con un impulso inmobiliario que desarrolld
balnearios como lugar de veraneo de alcance
nacional, localizados principalmente al sur de la Av.
Giannattasio. Al norte, predominaban las quintas


https://www.imcanelones.gub.uy/es/conozca/departamento/datos-estadisticos
https://www.imcanelones.gub.uy/es/conozca/departamento/datos-estadisticos

productivas, que paulatinamente se fueron
fraccionando en lotes para viviendas.

En la década del 80 comienza un proceso de
ocupacion de las viviendas de los balnearios como
residencia permanente, por poblacion
principalmente  proveniente de Montevideo.
Progresivamente estos balnearios de baja densidad
comienzan a integrarse y a fusionarse completando
y conectando la trama urbana. Ciudad de la Costa
es declarada ciudad y reconocida como unidad
urbana en el afio 1994.

Este crecimiento explosivo, sin planificacion
adecuada, condujo a un centro urbano de
residencia permanente, de extensién considerable y
de baja densidad de poblacion, carente de
infraestructura y servicios.

La elaboracién y aprobacion del Plan de
Ordenamiento Territorial, que abarcé el territorio de
toda la Microrregion, marcé el comienzo de una
nueva etapa de gestion. Esta politica de desarrollo
territorial apunta a la consolidacién urbana apoyada
en un importante proyecto de infraestructuras para
dar soporte a los desarrollos inmobiliarios y otras
actividades productivas y de servicios, promoviendo
a la vez, desarrollos inmobiliarios en los espacios
vacantes que contribuyen a conformar un habitat
urbano mas integrado.

Dinamica sociodemografica
a) Situacion al ano 2011

El 4ltimo censo de poblacion y vivienda realizado en
el pais corresponde al afio 2011. En dicho afio, la
poblacién de Ciudad de la Costa era de 91.238
habitantes. Considerando los censos anteriores
disponibles, la ciudad tuvo un crecimiento
sostenido desde 1996 a 2011. En particular, en el
periodo intercensal 1996 — 2004, Ciudad de la Costa
tuvo el mayor crecimiento poblacional del pais.

En cuanto al analisis de la variacion de la
localizacion de poblacion en el territorio, en el
periodo intercensal 2004 — 2011, se observa una
situacion estable con moderado decrecimiento en

6 Todos los datos fueron obtenidos de OPP — Observatorio
Territorio Uruguay (Censo de Poblacion y Vivienda 2011).

las &reas consolidadas al sur de la Av. Giannattasio,
mientras que al norte de dicha avenida se localizan
las zonas de mayor crecimiento poblacional,
asociadas a procesos de consolidacion de
fraccionamientos en sitios previamente vacantes o
con baja poblacion (figura 3.2).

Fuente: Costaplan. Intendencia de Canelones (2070). Ver anexo
para mas detalle

Los datos estadisticos que se presentan a
continuacién®, si bien exceden al municipio Ciudad
de la Costa, resultan Utiles para contribuir a
identificar, en conjunto con datos de las encuestas
de movilidad disponibles, posibles habitos de
movilidad para el ambito territorial de este estudio.

- El 999% de la poblacion del municipio es
urbana.

- La piramide de poblacidon por grupos etarios
muestra una concentracion importante de
poblacién en el grupo en edad productiva entre
30 y 50 afos, con una disminucién en la
participacion del grupo entre 20 y 30 afos.

- El indice de feminidad es de 107 mujeres por
cada 100 hombres. Este predominio en la
distribucion se mantiene en los barrios que
componen la ciudad, a excepcién de Paso
Carrasco donde existe paridad.

- La proporcion de personas con al menos una
necesidad baésica insatisfecha (NBI) es de 17,6



%, valor considerablemente inferior al
promedio nacional (33,8 %), asi como al
promedio departamental (33,6 %).

- Los indicadores del mercado laboral del
municipio presentan una situacion mas
favorable respecto al promedio departamental,
asi como al promedio nacional en las tasas de
actividad y empleo.

- El municipio tiene una tasa de actividad de 67,5
%, una tasa de empleo de 63,4 % y una tasa de
desempleo de 6,2 %.

- Solo el 0,5 % de la poblacion mayor de 15 afos
del municipio es analfabeta.

- El 22 % de la poblacién mayor de 25 afos tiene
estudios universitarios o superiores y el 26 %
alcanzé el nivel de bachillerato.

- En el 258 % de los hogares residen personas
mayores de 65 afos.

- EI 38 % de los hogares son hogares nucleares
con hijos, 18 % nucleares sin hijos, 18 %
unipersonales y 11% monoparentales.

- El 62 % de los hogares tienen conexion a
internet.

- Para el afo 2011 solo el 6,5 % de las viviendas
tenian uso temporal.

Fuente: Intendencia de Canelones. https.//www.imcanelones.gub.uy/es/conozca/departamento/datos-estadisticos/microrregion-y-municipios

b) Proyeccion 2010 - 2035

Considerando que la informacion sociodemografica
oficial disponible tiene mas de 10 afios y que la zona
constituye un contexto urbano que ha mostrado
dindmicas de crecimiento importantes en los
Ultimos afos, es necesario incorporar proyecciones
del crecimiento demografico del area de estudio. A
estos efectos, se adopto la estimacion realizada por
la Intendencia de Montevideo en los estudios
realizados para elaborar el nuevo Plan
Departamental de Movilidad Sostenible de

Montevideo (Intendencia de Montevideo, 2022). Alli
se adoptaron las proyecciones realizadas por el
Instituto Nacional de Estadistica (INE) en el afo
2013. Estas proyecciones de alcance departamental
se ajustaron en base a diferentes criterios de
distribucién histérica entre departamentos vy
consideraciones de lbgica territorial para la
distribuciéon de poblacion dentro de cada
departamento y ciudad del area metropolitana. Los
resultados obtenidos de la proyeccidon base,
partiendo de las proyecciones INE 2013, se
presentan en la tabla 3.4.


https://www.imcanelones.gub.uy/es/conozca/departamento/datos-estadisticos/microrregion-y-municipios

Localidad P2010 P2015 P2025 P2030 P2035
Area Metropolitana 1.792.187 1.836.233 1.914.220 1.949.663 1.984.439

Canelones 530.986 566.626 640.096 676.820 712.629
Ciudad de la Costa 121.792 135.927 169.944 187.791 207.627

Fuente: Estudios previos para el nuevo Plan Departamental de Movilidad Sostenible de Montevideo.

Intendencia de Montevideo (2022

El crecimiento de la poblacién del area
metropolitana entre 2010 y 2035 seria entonces
cercano a las 200.000 personas, con una
distribucion favorable a Canelones, que aumenta en
torno a 160.000 habitantes metropolitanos (el 83%
del crecimiento proyectado para el AM),
representado principalmente por Ciudad de la
Costa.

Adicionalmente, el estudio formuld escenarios que
reflejan el impacto de las nuevas estrategias
publicas en la distribucion y concentracién de
poblacion en las localidades del area metropolitana.
Para elaborar este informe, se adoptd el Escenario 2
gue supone una participacion mas importante de
Montevideo en el crecimiento global metropolitano
y ademas ofrece una distribucion de la poblacién
proyectada por barrios dentro de Ciudad de la
Costa.

Segun dicho escenario, el crecimiento absoluto
proyectado de Ciudad de la Costa se estima en
aproximadamente 62.300 habitantes; el mayor
observado dentro del area metropolitana.

Dado que el estudio elaborado por la Intendencia
de Montevideo considera una extensién de Ciudad
de la Costa que se extiende mas alla de los limites
oficiales de la ciudad (incorporando a Salinas), a
efectos de obtener el dato de proyeccion de
poblacién para el municipio Ciudad de la Costa
(drea de estudio del presente trabajo), se
seleccionaron Unicamente los territorios incluidos
en los limites de este municipio.

De esta forma, la poblacion total proyectada en el
municipio Ciudad de la Costa, de acuerdo con el
escenario de politicas adoptado, sera de 112.879
habitantes para el afio 2025 y 128.021 habitantes
para el afio 2035, lo que significa un crecimiento
absoluto proyectado de aproximadamente 36.800
habitantes (tabla 3.5).

Localidad 2015 2020
Shangrilad Norte 12.355 12.910
Shangrila Sur 16.520 16.990
Solymar Norte 21.973 24.752
Solymar Sur 21.840 22.202
El Pinar Norte 15.405 18.317
El Pinar Sur 8.837 9.464
Municipio Ciudad de la Costa 96.930 104.633

2025 2030 2035
14.933 16.903 18.801
17.430 17.754 18.101
27.310 29.739 32.101
22.546 22.733 22.964
20.995 23.592 26.099
9.666 9.802 9.954
112.879 120.523 128.021

Fuente: Elaboracion propia en base a Intendencia de Montevideo (2022).



_ CARACTERISTICAS DEL
SISTEMA TERRITORIAL

Como ya se menciond anteriormente, el Costaplan
es el instrumento de ordenamiento territorial
mediante el cual se ordena el territorio de la
Microrregiéon de la Costa. Este plan define, entre
otros aspectos del desarrollo, las estructuras
territoriales determinantes del modelo territorial
adoptado para Ciudad de la Costa, que se
complementan con un conjunto de programas vy
proyectos de caracter ejecutivo y operativo para la
concrecion del modelo propuesto.

A efectos de este estudio, centrado en la movilidad
urbana sostenible, se profundiza en los siguientes
sistemas estructurantes del territorio:

— El sistema vial.
— Las centralidades y los equipamientos.
— El sistema de espacios verdes.

El sistema vial

Jerarquizacién vial

La estructura territorial de los balnearios de la
Ciudad de la Costa organizados a lo largo del eje de
la Av. Giannattasio constituyd la matriz
organizadora  del importante  crecimiento
demografico de finales del siglo XX
Progresivamente, los balnearios se han ido
incorporando  a  dindmicas  metropolitanas,
demandando nuevas funciones a los ejes de la
movilidad, especialmente al eje Giannattasio.

Este proceso de densificacidn y ensanche continta
hasta hoy; pero desde hace unos afios, con la
aprobacion del Costaplan y la realizacién de obras
de infraestructura, la estructura territorial se
organiza en una matriz mas compleja de ejes,
centralidades y zonas que se van consolidando al
ritmo de las obras y de las inversiones privadas y



publicas. Este proceso simultaneo, pero en general
desfasado, entre las demandas de crecimiento y la
consolidacion de la infraestructura proyectada, se
evidencia en las distintas escalas: metropolitana,
urbanay local.

a) Conectividad metropolitana

El vinculo con el sistema metropolitano y
departamental se apoya en la red de rutas y
avenidas de oeste a este: Ruta 102, Ruta 101, Ruta
200 Interbalnearia Gral. Liber Seregni, Camino
Carrasco, Av. De las Américas, Av. Giannattasio y la
Rambla Costanera; y la conectividad norte - sur, a
través de Camino de los Horneros y Camino
Eduardo Pérez.

b) Conectividad urbana

La trama urbana se apoya sobre esos conectores de
la red metropolitana, pero se organiza internamente
en base a un sistema vial de calles jerarquizadas de
acuerdo con la funcion que desempefian:

Calles principales

Tienen un flujo vehicular mayor, actian como vias
colectoras, cuentan con areas comerciales y mayor
ancho de faja. Destinadas tanto al transito
interdepartamental como al local y al transporte
publico, también contemplan el flujo de peatonesy
de ciclistas, incluyendo veredas y ciclovias.

El principal eje estructurante y funcional de la
ciudad es la Av. Giannattasio. Desde el puente De
las Américas al arroyo Pando, se desarrolla un
espacio lineal de usos comerciales y de servicios
sobre sus calles auxiliares, discontinuos y dispersos,
gue se intensifica en algunas centralidades.

El espacio central vehicular de 4 carriles, que
alberga transporte publico y automoviles, ha ido
incorporando soluciones para los sucesivos cruces
transversales, dispositivos de giro y retorno, con o
sin semaforos. El avance de estas obras se ha
expresado también en la consolidacién de las calles
auxiliares en dos tipologias: como calles
compartidas (calles 30) o con calles y ciclovias,
dando cuenta de las distintas situaciones que
atraviesa en su recorrido. A pesar de esas mejoras,
la conformacién y el funcionamiento del eje
mantiene déficit de veredas, ciclovias y sefializacion.

Por otro lado, el disefio de las soluciones para
compatibilizar todas las demandas hacia esta
infraestructura estara determinada por los cambios
que deriven de las soluciones del transporte publico
metropolitano.

Otras calles principales, muchas de ellas
transversales a Giannattasio, van incrementando su
funcidon organizadora al tiempo que se van
consolidando; tal es el caso de las avenidas A La
Playa, Aerosur, Alvear, Racine, Becu, Calcagno,
Central, Costanera, Garcia Lagos, Marquez Castro,
Eduardo Pérez Butler. Las obras de saneamiento y
drenaje permiten la densificacion y la trans-
formacién urbana. En algunas calles principales se
han incorporado ciclovias o bicisendas, pero sin
lograr un circuito integrado.

El eje de la Rambla Costanera ha consolidado la
funcion de eje de la movilidad metropolitana, lo que
supone una tension permanente con el rol de paseo
publico del espacio costero. Tanto el intenso
transito de la calzada como de la bicisenda son
reflejo de ello.

Calles intermedias

Son calles destinadas al transito local y al circuito
local de transporte publico. Contemplan también el
transito de peatones y ciclistas, incluyendo veredas
y ciclovias; aunque en su mayoria son calles
compartidas.

Calles internas

Son las calles de menor jerarquia, destinadas al
transito local, vecinal y de bajo volumen vehicular.

El conjunto de programas y proyectos del Costaplan
contempla los siguientes aspectos para la
consolidacion del sistema vial de la ciudad:

Proyecto de vialidad: Tiene como objetivo la
adecuacién fisica de las vias de acuerdo con su
funcion en el sistema vial propuesto. Prevé el
redisefio y pavimentacion de las vias definidas
como conectores principales y la concrecion de las
adecuaciones necesarias en las vias definidas como
intermedias e internas.

Vias de nueva creacién: En las previsiones para la
consolidacion de determinadas areas urbanas, se
prevé la incorporacion de nuevas vias a los efectos



de asegurar el acceso y la adecuada vinculacion con
la trama urbana existente. Se definen como
proyectos estratégicos y estructurales la apertura de
la calle Buenos Aires y de Av. Aerosur hasta Ruta
Interbalnearia.

Proyectos de calles principales. Se prevé el ensanche
de las calles principales Racine, Calcagno y Av. Gral.
Artigas entre Giannattasio y Ruta Interbalnearia, a
los efectos de mejorar su capacidad e incorporar
veredas y equipamiento urbano.

Proyecto de movilidad urbana. Definird flechados
para calles intermedias e internas, a los efectos de
ordenar el transito vehicular.

Proyectos especiales. Se localizan en lugares de la
ciudad que por su complejidad requieren un
reordenamiento del transito vehicular. Sin perjuicio
de otros que se puedan definir posteriormente, el
plan considera los siguientes proyectos especiales:
Giannattasio y Av. Racine, Avenida de las Américas
y Av. Racine, Av. Giannattasio y Av. Calcagno, Av.
Giannattasio y Gral. Artigas, Giannattasio y Av. Becy,
Rambla Costanera y Av. Racine, Av. Giannattasio y
Republica Argentina, Av. Pérez Butler y Avenida
Costanera.

Anélisis de percepcién y uso de la
infraestructura vial

La jerarquizaciéon vial se va concretando con los
avances de las obras del Proyecto Integral de
Infraestructuras (saneamiento, vialidad y drenaje
pluvial) que han asumido un disefio de perfil
urbano tipo ciudad jardin. El tipo asumido mantuvo
amplias superficies permeables en retiros y veredas,
pero también aumento la superficie pavimentada
en calles jerarquizadas, sustituyendo los
pavimentos granulares por asfalticos.

Este cambio de la infraestructura vial, sumado al
crecimiento demografico, determina un aumento
notorio de la cantidad de vehiculos motorizados
circulando en la zona. Segiun la encuesta de
movilidad recientemente implementada (Doble ele
Consultores, 2023) la poblacidn utiliza mayormente
el automévil para sus desplazamientos largos (46 %
usa auto y 5% usa moto). Incluso para los
desplazamientos cortos, mas del 33% utiliza
vehiculos motorizados (grafico 3.4).

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

En la misma encuesta se recoge que la poblacion
adulta de Ciudad de la Costa se mueve de su casa
todos los dias, o «casi todos los dias en
desplazamientos cortos de hasta 10 cuadras. El
motivo principal de estos desplazamientos es la
realizacién de compras y en menor medida, trabajo,
estudios, esparcimiento, atencién a la salud y
realizacion de tramites.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

Estos patrones de movilidad, determinan un cambio
en el uso del espacio publico: mayor cantidad de
autos, circulando a mayor velocidad, que vienen
generando crecientes conflictos en las formas de
uso y convivencia, dificultando especialmente la
posibilidad de caminar y viajar en bicicleta por las
calles.



La encuesta y los paneles de opinion realizados
reflejaron que la inexistencia de veredas, muchas
calles aun sin asfaltar y la falta de iluminacion
constituyen situaciones problematicas para realizar
traslados a pie (ver acapite Movilidad activa),
evidenciando, de cierta forma, que las mejoras
realizadas en la infraestructura han beneficiado en
forma preferente a los vehiculos motorizados
(privados y publicos) sobre el peatdn.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

Sistema de centralidades vy
equipamientos

El sistema de centralidades del Costaplan

La ausencia de un centro o centros urbanos
claramente establecidos hizo que en el Costaplan
(2010) se buscara la consolidacion o la
conformaciéon de centralidades urbanas. Por un
lado, reconociendo que los antiguos balnearios de
lo que hoy es Ciudad de la Costa tenian lugares de
referencia, centros de la actividad comercial y social;
por otro, a través de impulsar equipamientos que
constituyan nuevas centralidades. Es asi que, como
parte del conjunto de programas y proyectos del
Costaplan, se concretaron el Centro civico-
comercial Costa Urbana y otros equipamientos
educativos, deportivos y culturales que ofician
como grandes atractores de viajes y conforman
centralidades especializadas en si mismos.

El sistema de centralidades y equipamientos es
capaz de articular el modelo territorial, organizar la
ciudad y, como se expresa en el Costaplan, “alcanzar
un equilibrio que aporte a la integracion social y a
la construccién de una identidad urbana”.

De acuerdo con su relevancia y alcance, las
centralidades se clasifican en: metropolitanas-
urbanas, intermedias y locales.

e Centralidades metropolitanas-urbanas

Son aquellas cuyo alcance supera el ambito urbano
y, por tanto, se transforman también en una
referencia metropolitana.

A lo largo de la Av. Giannattasio, desde el puente
De las Américas al arroyo Pando, sobre sus calles
auxiliares se desarrolla un espacio lineal con usos
comerciales discontinuos y dispersos que, en
algunas  zonas, se intensifica generando
centralidades: En primer lugar, el Centro Civico -
Comercial Costa Urbana, que se ubica sobre la Av.
Giannattasio y la Avenida Aerosur, es un centro de
servicios con sedes de los organismos y entes
publicos, cines, teatros, comercios, centro cultural,
gastronomia y recreacién. Este centro conformado
por edificaciones y espacios libres se conecta sobre
la Av. Giannattasio, hacia el este, con el Espacio
Lagomar. En segundo lugar, se encuentra la
combinacion del Parque Roosevelt y el Centro
Comercial Géant, ubicado en Av. Giannattasio y
Avenida a la Playa. En tercer lugar, muy cercano al
anterior, se encuentra el centro de Paso Carrasco
desarrollado linealmente a ambos lados de la Av.
Wilson Ferreira Aldunate.

Por otra parte, el Aeropuerto Internacional de
Carrasco sobre la Ruta 101 y la Ruta Interbalnearia
también se considera una centralidad perteneciente
a esta escala metropolitana.

e Centralidades intermedias

En un nivel intermedio se reconocen un conjunto de
centralidades de los antiguos balnearios, que se
consolidan como centros urbanos emergentes de
escala intermedia o vecinal, localizados sobre vias
principales o intermedias.

Es el caso del espacio comercial sobre Avenida
Calcagno al sur de Giannattasio en Shangrild y



también del centro comercial sobre Avenida Pérez
Butler al sur de Giannattasio, en El Pinar.

e Centralidades locales

Completan el sistema de referencias urbanas, las
centralidades locales que se ubican sobre algunas
de las avenidas principales transversales a
Giannattasio o vinculadas a plazas y centros de
barrio. Los centros de barrio son concebidos como
construcciones  polifuncionales que albergan
distintas actividades de la Intendencia de
Canelones, otros servicios publicos y actividades de
organizaciones sociales vinculadas a la cultura,
desarrollo social, deportes y salud, entre otros. Se
ubican en espacios publicos o asociados a estos con
“el objetivo de profundizar la integracion urbana y
social, reafirmando las identidades barriales”
(Gobierno de Canelones, 2010).

Este proceso de reclasificacion de las centralidades
es también reflejo del Programa de Equipamiento
Urbano del Costaplan, que contempla el
fortalecimiento de centralidades intermedias
mediante la mejora de la infraestructura vial que les
da accesibilidad, la calificacion del equipamiento
urbano y la modificacién de la zonificacién
propuesta para los corredores viales que las
conforman, proponiendo mayores densidades
residenciales y un incremento en la altura de las
edificaciones.

Fuente: Costaplan. Intendencia de Canelones. \ler anexo para
mas detalle.

Andlisis del sistema actual de centralidades

El andlisis del sistema actual de centralidades se
realiz6 contrastando el mapa de centralidades del
Costaplan con el resultado del analisis de las bases
de datos abiertos de servicios y comercios en la
zona (plataforma Google), la informacién obtenida
de la base de datos del Sistema de Transporte
Metropolitano y los datos de la encuesta de
movilidad ya mencionada.

De acuerdo a los resultados de la encuesta, se
confirma la importancia del vinculo de la Ciudad de
la Costa con Montevideo, ciudad que representa
mas del 50% de los viajes de mas de 10 cuadras
originados en Ciudad de la Costa. Sin embargo, los
traslados intrazonas dentro de Ciudad de la Costa
representan el 44% de los viajes largos, mostrando
una tendencia creciente a un mayor dinamismo en
la movilidad interna.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).



Cuando se interroga sobre destinos intrazona,
Lagomar - Costa Urbana aparece como el principal
atractor de viajes, pero hay también referencias
importantes a El Pinar, Solymar, Shangrila y Parque
Roosevelt.

A partir de las bases de datos abiertos de la
plataforma Google se elabor6 un mapeo de la
localizacion de las actividades comerciales y de
servicios.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Google fecha 15/08/23.

Por otra parte, el mapeo de las paradas de 6mnibus
gue registran la mayor cantidad de viajes también
contribuye a confirmar las centralidades previstas
en el Costaplan (ver figura 3.19 en el acapite Datos
STM) y el desarrollo lineal de centralidades a lo
largo del eje Giannattasio.

Combinando las tres perspectivas de analisis
(localizacion  de  actividades dinamizadoras,
cantidad de ascensos en paradas de transporte
publico y resultados de la encuesta de percepciéon
sobre los viajes internos de trayectos largos), se
identificaron, a efectos de ser consideradas en este
estudio de movilidad urbana sostenible las
siguientes centralidades principales: Costa Urbana-

En el siguiente mapa se representan las actividades
ponderadas segun un criterio que da mas peso a
aquellas que tienen una mayor incidencia relativa en
el dinamismo de la ciudad. Asi, se conforman
espacios con mayor densidad de actividades, nubes
de puntos y ejes de actividades, que resultan Utiles
para interpretar los patrones y tendencias en la
conformacién de un sistema de centralidades
urbanas (figura 3.4).

Lagomar; Géant-Parque Roosevelt; Shangrila,
Solymar y El Pinar Sur (figura 3.5).

El dinamismo del eje Giannattasio ha impulsado una
transformaciéon funcional a ambos lados de la
avenida con espacios de densidad comercial y de
servicios. La mayor cantidad de actividades y el
mayor nimero de ascensos al transporte publico se
dan en el Centro Civico y Comercial Costa Urbana
sobre la Av. Giannattasio, que conforma una unidad
funcional continua sobre la Av. Giannattasio, hacia
el oeste, pero principalmente hacia el este, con el
Espacio Lagomar, una centralidad comercial
preexistente que se ha robustecido y expandido.
Esta referencia urbana se ha desarrollado también
hacia el sur a lo largo del eje de la avenida José
Artigas. En conjunto conforman la centralidad
principal de Ciudad de la Costa.



Fuente: Elaboracion propia.

Casi a continuacién de la centralidad de Lagomar,
en Solymar se ha ido consolidando un tramo
comercial, de servicios y equipamientos a lo largo
de Giannattasio, especialmente denso desde
Avenida Uruguay hasta Avenida Marquez Castro,
donde también se registran puntos de mayor uso
del sistema de transporte.

Otra referencia urbana principal, de escala
metropolitana, es la combinacién del Centro
Comercial Géant, sumado a la oferta comercial de
dos grandes superficies comerciales: Sodimac vy
Macro mercado, en conjunto con otros comercios
y servicios que se organizan sobre la Av.
Giannattasio, Av. A la Playa y Av. Al Parque. El propio
Parque Roosevelt, con la terminal de émnibus y sus
espacios de actividades; el ruedo, el lago y los
equipamientos deportivos, educativos y recreativos,
expanden esta centralidad en medio de un area con
un gran impulso inmobiliario.

Finalmente las histéricas centralidades de los
antiguos balnearios, se consolidan como centros
urbanos emergentes de escala urbana:

Por un lado, estd el centro de Shangril3,
desarrollado a lo largo de la Av. Calcagno desde el
cruce con Giannattasio, donde las paradas de
omnibus también registran gran actividad, y hacia
el sur, hasta el lago Shangrila.

Por otro lado, se encuentra la centralidad de Pinar
Sur. Este conjunto tiene dos nodos de referencia: el
encuentro entre Av. Pérez Butler y Giannattasio y el
espacio del encuentro de la Av. Pérez Butler y la
Rambla. Esta centralidad fue incorporando
actividades, al ritmo que se ha ido transformando
en un area residencial destacada. A lo largo de toda
la Av. Pérez Butler se han instalado gran diversidad
de servicios y comercios, extendiéndose por
Giannattasio, por la Rambla y hacia el sur hasta Juan
Maria Pérez y Fuentes.



Analisis de centralidades
urbanas seleccionadas

Selecciéon

De las centralidades identificadas en el andlisis
general de Ciudad de la Costa, fueron seleccionadas
tres con el fin de proceder a un estudio mas
detallado, que tome en cuenta las calidades del
espacio publico y demas aspectos de disefio
urbano, las condiciones y practicas de movilidad, y
el potencial para avanzar hacia zonas de bajas
emisiones. Estas son: Shangrila, Solymar y El Pinar
Sur (figura 3.6).

Dentro de la centralidad de Shangrila se estudia un
tramo de la Av. Calcagno entre las calles San
Francisco y Av. Uruguay, que presenta una alta
concentraciéon de actividad comercial y de servicios
que tienen un fuerte impacto sobre el espacio
publico.

En el caso de Solymar, se analiza un tramo de Av.
Giannattasio en su borde sur, entre las calles 70 y
Jorge Lazaroff, con eje en la Av. Uruguay, en el que
se observa una gran intensidad de usos comerciales

Fuente: elaboracion propia. Ver anexo para mas detalle.

servidos por la calle auxiliar recientemente
mejorada por la Intendencia.

En El Pinar, y como complemento de los anteriores,
se estudia el nodo de centralidad en expansion
ubicado en la interseccién de la Av. Pérez Butler y la
Av. José Pepe D’Elia.

En los tres casos se trata de centralidades
emergentes surgidas a partir de la concentracion
espontanea, a lo largo de décadas, de locales de
comercio, servicios y equipamientos, que tiene
como resultado la creacion de una espacialidad y un
ambiente urbano diferenciado en relacién con los
tejidos residenciales de su entorno.

Las dos centralidades “interiores” se ubican sobre
avenidas de la red primaria que conectan de norte
a sur a Ciudad de la Costa entre la Ruta
Interbalnearia y la Rambla. La de Av. Calcagno se
trata de una centralidad lineal de escala zonal,
mientras que en El Pinar toma la forma de un nodo
que se organiza en torno al cruce de dos ejes viales
principales 'y uno secundario. Estas dos
centralidades se formaron integrando en el tiempo
nuevas parcelas y edificaciones a expensas del uso
residencial del tejido circundante.



La centralidad de Solymar es de otro tipo; se
conforma como un corredor lineal acompafiando la
avenida central de Ciudad de la Costa que es un
estructurador metropolitano y regional. El acceso a
los locales se produce desde una calle auxiliar con
velocidad limitada, pero los comercios con fachada
a la ruta atraen clientela de un &mbito mayor.

Criterios de analisis y diagnodstico

El andlisis y diagnostico de las centralidades
seleccionadas se enfoca en los siguientes aspectos:

- Parcelario, usos del suelo, ocupacién de las
parcelas y morfologia de la edificacion.

- Infraestructura y practicas de movilidad vy
accesibilidad, considerando los  modos
motorizados y la movilidad activa.

- Espacios peatonales abiertos para circulacion y
estancia: dotacion, caracteristicas,
equipamiento, calidad y seguridad.

- Acondicionamiento ambiental del espacio
publico y privado: presencia o ausencia de suelo
verde y arbolado, solucion de los drenajes de
aguas pluviales, impactos de la circulacién
motorizada en la calidad del aire y en la
contaminacion acustica.

- Actuaciones publicas y privadas (recientes, en
curso y programadas) relacionadas con los
anteriores aspectos.

A partir de este andlisis se procede a formular un
diagnostico urbano ambiental de cada centralidad
y una valoracion de la forma en que los actores
publicos y privados gestionan sus actividades y sus
espacios.

El diagndstico permite apreciar las fortalezas y
debilidades presentes y a la vez, con orientacién de
futuro, los conflictos, los riesgos de deterioro, y el
potencial de mejora de cada centralidad en
términos de desarrollo sostenible.

Centralidad Shangrila

El nlcleo mas intenso de esta centralidad se
organiza sobre la Av. Calcagno, en torno a la
esquina con la calle Sdenz Pefia. La presencia de
actividades mas dispersas intercaladas con
viviendas se extiende hasta Giannattasio al norte y
hasta el Lago Shangrila al sur.

a) Descripcidn

La Av. Calcagno tiene un perfil de doble via con un
cantero central, cuenta con pavimento asfaltico,
veredas en pasto y cunetas abiertas para el drenaje
de aguas pluviales que ocupan buena parte de la
vereda. El ancho total de la faja publica es de 26 m:
dos veredas de 6 m incluyendo la cuneta, y dos
sendas de 5.5 m incluyendo banquinas, separadas
por un cantero de 3 m. delimitado con cordones. No
cuenta con ciclovia o bicisenda.

Las veredas son irregulares en su conformacion, en
las areas residenciales son de pasto, y en las
comerciales tienen pavimentos diversos, en general
de mala calidad. El arbolado es pobre e irregular con
mas presencia en las zonas donde predomina la
vivienda. Las cunetas abiertas ocupan un
importante ancho en las veredas y en algunos
tramos reducen fuertemente la franja caminable.

La figura 3.7 muestra la extensién de la Av. Calcagno
entre Giannattasio y la Rambla, en una imagen
remota y en un plano en el que se muestra el
parcelario, la masa edificada y los principales usos
del suelo.

El parcelario de las manzanas que bordean la
avenida es bastante regular, con lotes de unos 15 m
de frente y 37 m de profundidad. La vivienda
tradicional del balneario respeta los retiros frontales
de 10 m con jardines y reserva espacios verdes en
el fondo, mientras que los retiros laterales no
siempre estdn presentes. En la zona de
concentracién comercial las manzanas son mas
irregulares en su forma y también en el tamafio de
los lotes. Los comercios mas grandes aprovechan
lotes mayores o se extienden sobre un conjunto de
dos o tres lotes originales unificados.

La tipologia de locales de comercio y servicios
incluye:

a) Pequefios o medianos locales singulares en
parcelas independientes.

b) Grupos de pequefios locales adosados en
propiedad horizontal en la misma parcela,
compartiendo el retiro frontal para acceso y
estacionamiento.
¢) Grandes superficies comerciales de tipo

supermercado zonal.



A estos se suman los equipamientos educativos,
deportivos y religiosos, y los locales de la

Fuente: Elaboracion propia con imdgenes Google

b) Problematica

El principal conflicto que se observa en esta
centralidad se produce entre el uso del suelo
privado y publico para estacionamiento, por un
lado, y por otro la calidad del espacio peatonal en
términos de infraestructura, acondicionamiento y
ambiente (figuras 3.8, 3.9 y 3.10). Los autos
estacionan en la calle y en las areas de retiro frontal
de los comercios, pero a menudo también ocupan
total o parcialmente las franjas de vereda. Como las
veredas en los frentes comerciales no estan
diferenciadas por su pavimento, toda la vereda y el
retiro frontal funcionan a menudo como una Unica
playa de estacionamiento y maniobras para clientes
y proveedores. Los peatones circulan por donde
pueden, entre autos, en espacios mal
acondicionados, a menudo sin buenos drenajes de
pluviales, en condiciones de inseguridad e
incomodidad. Esta realidad del espacio invadido
por el estacionamiento resulta en una pérdida de
calidad ambiental en cuanto a presencia de arboles
y areas verdes.

También se observa que no existe una normativa
detallada sobre el uso de los retiros frontales, ni un
diseflo publico de las veredas en areas de

administracién publica, ubicados en el entorno
cercano del nucleo comercial.

centralidad, de modo que el espacio se va
conformando por una suma de decisiones
individuales de las empresas.

En resumen, los principales rasgos y conflictos a

sefialar son:

= Comercios tipo grandes superficies en
combinacion con pequenos locales

= Los grandes |locales avanzan sobre el espacio de
vereda, eliminando cunetas y generando
espacio de estacionamiento.

» Gran presencia de autos estacionados que
ocupan retiros y veredas.

= No hay vereda materializada, las personas
caminan por la calzada o banquina.

» La falta de mantenimiento de la infraestructura
y la presencia de obstaculos (carteles,
columnas, autos) dificultan la caminabilidad

= No es un lugar para estar, es un lugar de paso.

* No hay refugios en las paradas del transporte
publico; la gente espera en la calle/banquina.

= Parece haber espacio suficiente para generar
sendas peatonales y mantener las cunetas
incorporando arbolado.



c) Perspectivas y desafios

El intenso crecimiento demografico proyectado
para Ciudad de la Costa y la creciente tasa de
motorizacion de los hogares generan un escenario
muy probable de mayores dificultades para
conciliar el uso del automovil particular y la mejora
de las condiciones para la movilidad activa y la
comodidad y seguridad de los peatones. En esta
centralidad de Shangrild no se observan
oportunidades para multiplicar los espacios de
estacionamiento con la configuracién actual.

Cuando se mejore la infraestructura de Av. Calcagno
por parte de la Intendencia, el disefio deberia
generar un nuevo equilibrio en los usos del espacio
publico, recuperando sus calidades peatonales y
alentando la movilidad activa para acceder a esta
centralidad, especialmente el uso de la bicicleta.

Ademas, es necesario mejorar el modelo de
regulacion y gestiéon de los espacios privados de
uso publico, en particular los retiros frontales

Fuente: Elaboracion propia con imdgenes Google



Conformacion irregular de la vereda, cuneta y banquina.

Vereda en tierra y pasto, cunetas y alcantarillas en las entradas
de autos.

Autos estacionados en el borde de la calzada y en los accesos
a parcelas interrumpiendo la circulacion peatonal de la vereda.

Uso de la vereda para depdsito de mercaderia.

Unificacion de las veredas y el retiro frontal sin delimitacion de
veredas peatonales.

Conformacién mas regular, con una senda transitable no
pavimentada.

Tramo al sur de la centralidad con alineamiento de palmeras
en la vereda.

Zona de acceso vehicular a locales en balastro y sin resolucion
de drenajes pluviales.

Parada de transporte colectivo sin refugio y vereda inundable.

Uso del retiro frontal para estacionamiento de clientes y
proveedores.



Centralidad El Pinar

La centralidad de El Pinar sirve a una extensa zona
ubicada en el tercio més al este de Ciudad de la
Costa, caracterizada por un tejido habitacional de
menor densidad y mayor calidad ambiental en
comparacién con el resto. Se organiza como una
estructura lineal sobre la Av. Pérez Butler, que va
desde Giannattasio hasta el borde costero, y
presenta nucleos o concentraciones en distintos
tramos. El analisis que sigue se enfoca en el nucleo
que rodea la interseccion de Pérez Butler con la
prolongacion de la rambla costanera en la Av. José
"Pepe” D'Elia.

a) Descripcion

En esta centralidad hay una fuerte presencia de
espacio publico, debido a las multiples calles que
convergen en la interseccion, y al caracter de via
parque de la Av. José “Pepe” D'Elia. Sin embargo,
este espacio publico central en torno al cual se
concentran las  actividades se encuentra
fragmentado para el uso peatonal y carece de
potencia funcional, paisajistica o simbdlica.

Fuente: Elaboracién propia con imdgenes Google

Como se muestra en la figura 3.12, la obra publica
vial a cargo de la Intendencia fue modificando la
solucién de la interseccidn en los Ultimos diez afios
hasta alcanzar el disefio actual, en el que se define
una rotonda de giro como canalizador de los flujos
vehiculares, y en torno a ella, un anillo de circulacion
peatonal con cebras en los cruces de las avenidas.

En los ultimos veinte afios se observa, ademas, un
paulatino aumento de la superficie de suelo publico
y privado destinado a estacionamientos, asi como el
surgimiento de nuevos locales de comercio, servicio
y equipamientos en predios que antes estaban
vacantes u ocupados por vivienda.

Es asi que esta centralidad se encuentra en un
proceso de expansion que se acompana de la obra
publica orientada principalmente a la resolucion de
la circulacién vehicular en términos de fluidez y
seguridad



Fuente: Elaboracién propia

2004

Interseccion simple, calles
en balastro, ya se observa
el impacto de la gran
superficie comercial en
suelo para
estacionamiento.

2018

Interseccion con dos islas
de giro. Expansion de los
usos de centralidad y de
la superficie destinada a
estacionamiento.

En 2016 se conecta el
ingreso desde la rambla
con la via derecha de la
Av. José "Pepe” D'Elia.

2023

Interseccion con rotonda
central vehicular rodeada
con un anillo peatonal.
Expansién de los usos de
estacionamiento
desplazando verde
publico y privado. La
plaza de la rotonda es
inaccesible para los
peatones.



b) Problematica

En primer lugar, se observa una gran debilidad del
espacio  publico peatonal, debido a su
fragmentacion espacial e indefinicion funcional, asi
como a la ausencia de un disefio unitario que le
brinde identidad como un lugar de jerarquia civica
respecto a su entorno zonal. La solucién funcional
que permite a los peatones ir rodeando la
interseccion pasando de un espacio a otro es un
anillo formado por una senda y 8 cruces de calle
indicados con cebras. Fuera de esta senda, el
espacio  peatonal no cuenta con un
acondicionamiento adecuado para transitar o para
estar.

En segundo lugar, se observa la unificacién por
defecto de las veredas con los retiros frontales de
los comercios y servicios, generando plataformas de
balastro cuyo uso principal es el paso de autos y el
estacionamiento. Se observa también la expansion
de este sistema a lo largo de las calles en perjuicio
del suelo verde publico y privado y de los posibles
arboles caracteristicos del ambiente zonal.

c) Perspectiva y desafios

La centralidad de El Pinar va a continuar su proceso
de expansién, no solamente por el eje de Pérez
Butler, sino también por la Av. José “Pepe” D'Elia y
la Av. Naciones Unidas. Si se prolonga el modelo
actual, existe el riesgo de una erosidn progresiva de
las calidades ambientales y espaciales del ambito
publico y semipublico.

El triple desafio planteado es entonces combinar
nuevas soluciones de movilidad mas sostenible, con
mejoras del espacio publico peatonal como espacio
de centralidad y alto valor civico, y también con la
preservacion y mejora del capital ambiental
asociado al suelo verde y al arbolado de veredas y
del parque lineal.

Centralidad Solymar

La centralidad de Solymar se organiza de forma
lineal sobre las calles auxiliares de la Av.
Giannattasio, teniendo como nodo principal la
interseccion con la Av. Uruguay. En este sentido
forma parte de un conjunto de centralidades que se

definen en distintos tramos de Av. Giannattasio bajo
esta modalidad de corredor comercial e
institucional. A la vez, este modelo supone una
problematica diferente respecto a los aspectos de
movilidad y de calidad ambiental y civica.

a) Descripcién

Esta centralidad en “corredor” se organiza como
una secuencia de locales con frente a las calles
auxiliares de Giannattasio. De alli surgen dos rasgos
diferenciales caracteristicos:

a) se extiende en una longitud que la vuelve poco
“caminable” en su integridad (en este caso
aproximadamente un kilémetro a cada lado de
la interseccidn con Av. Uruguay), y

b) se divide en dos partes a uno y otro lado de una
via rapida, con pocas conexiones directas entre
ellas, de modo que son en gran medida
sistemas diferentes.

Hasta hace muy poco tiempo, el espacio publico de
esta centralidad, es decir las calles auxiliares de
Giannattasio, mantenia su caracter “semi-
urbanizado”: indefinicion de veredas, calzada en
balastro, ausencia de sefalizacion, informalidad en
el uso. En el afio 2017 se completaron las obras de
pavimentacién en asfalto de estos tramos de las
calles auxiliares, la construccién de una vereda
sobre el frente de los locales y de una bicisenda del
lado de Giannattasio.

El disefio de seccidén adoptado para la calle auxiliar
hacia el oeste de Av. Uruguay presenta una vereda
de 2 a 3 m sobre el frente interior, separada de una
calzada de 11 m con circulacién en doble sentido,
seguida de una banda de estacionamiento de 2 m
en el borde externo. Luego de esta calzada hay un
espacio verde en el cual se construyd una bicisenda
de 1,80 m. Finalmente hay una cuneta profunda y el
espacio verde termina en el borde de la calzada de
Giannattasio.

Sobre la vereda interior circulan los peatones que
acceden o egresan de los locales de servicios y
comercio, y el estacionamiento de ese lado no esta
permitido.

En este disefio se destaca la ausencia de cualquier
prevision de arbolado capaz de contribuir con el
acondicionamiento ambiental para la estacién



calurosa, asi como la opcion por ofrecer una calle
de cuatro carriles (dos en cada sentido) para una
velocidad normativa de 30km/h, en vez de mejorar
la provisién de espacio peatonal en la vereda o de
espacio verde en la franja exterior.

Entretanto, un efecto positivo de la formalizacion de
la vereda es que, a diferencia de las otras dos
centralidades analizadas, en este caso no se
produce su invasion por el estacionamiento. En
general en los locales grandes construidos con un
retiro frontal, los autos pueden ingresar y estacionar
en ese espacio privado, separado de la vereda
peatonal.

Frente de comercios.

Ademas de la transformacion de las calles auxiliares,
se plantea en Ciudad de la Costa la posibilidad de
continuar adecuando la movilidad en Giannattasio,
con base en la idea de una avenida urbana con
transporte  publico de gran  capacidad.
Recientemente se ha vuelto a plantear el proyecto
de un tranvia o un sistema de BRT, que ya cuenta
con el interés del gobierno nacional y el
departamental. Esto se debera traducir en un
redisefio de la seccion de Giannattasio para hacer
lugar a las vias exclusivas del transporte publico y
para instalar y conectar las paradas del sistema.

Calle auxiliar previa a las obras de 2017.



b) Problematica

A partir de la reciente obra publica, se mejord
notablemente el orden circulatorio, la comodidad y
la seguridad para los desplazamientos de
automovilistas, ciclistas y peatones. Sin embargo, el
disefio adoptado no parece haber tenido en cuenta
la oportunidad de generar una calle completa, con
alta calidad ambiental y peatonal. La sefial que
transmite este disefio es que la calle auxiliar sigue
siendo un espacio destinado a los autos, un espacio
funcional que no busca generar calidades urbanas
mas alla de los aspectos circulatorios.

Por otra parte, no se advierte una propuesta de
regulacién del uso de los retiros frontales que
contribuya a enriquecer la transicién del espacio
publico al privado, especialmente para los que
llegan en bicicleta o caminando.

c) Perspectiva y desafios

Asumiendo una vision de futuro que oriente la
transformacion de Giannattasio en una avenida
urbana para la movilidad sostenible y multimodal,
gue integre las centralidades lineales de sus bordes
en un sistema de lugares urbanos calificados, se
plantean importantes desafios en relaciéon con los
siguientes aspectos:

a) avanzar en la adecuacién de las calles
auxiliares para mejorar su calidad
ambiental, peatonal y de valor civico, mas
allé de la I6gica pura del automovil;

b) resolver un sistema de transporte colectivo
en Giannattasio con mayor capacidad y
comodidad para los movimientos de
mediana y larga distancia;

c) articular el sistema de transporte colectivo
con la movilidad local en los tejidos
urbanos adyacentes y en las fachadas
comerciales y de servicios que se organizan
sobre las calles auxilliares.

Estos y otros aspectos se desarrollan en la seccion
de propuestas.

Sistema de espacios verdes y
centralidades

Los grandes parques publicos de la ciudad son otro
componente principal del modelo territorial vy
constituyen centralidades urbanas a escala
metropolitana, que atraen y generan actividades y
usuarios de ese ambito. En ese sentido, destaca el
Parque Roosevelt, como pieza verde de importancia
metropolitana. Fue asi, que para el Parque Roosevelt
se aprobd un Plan Maestro, que definio la
ordenacion detallada de esta infraestructura verde
para integrar distintas actuaciones y actividades. El
parque conforma un corredor ecosistémico que
conecta los bafiados, el bosque, y la costa; esto
contrasta con la sectorizacion funcional de los usos
gue se encuentran fuertemente delimitados por las
avenidas. Los distintos sectores del parque integran
multiples actividades recreativas y deportivas que
responden a las demandas de una poblacidon en
aumento.

La costa del Rio de la Plata es otro componente
principal del modelo territorial: a lo largo de la costa
se ha construido un paseo costero con veredas y
bicisendas que recorre el espacio publico, pautados
por el ritmo de las bajadas a la playa y los
equipamientos asociados. La rambla y el paseo
costero tienen un uso intenso durante todo el afio,
lo que supone un impacto sostenido sobre este
ecosistema que presenta espacios vulnerables ante
los efectos combinados del clima y de la
infraestructura y sus usos

Completando el sistema de grandes espacios
verdes estan: el Parque Lineal Arroyo Pando y el
Parque Lineal Arroyo Carrasco, ambos en etapa de
conformacién como espacios publicos e integrados
al sistema verde publico.

Los sistemas verdes urbanos de la ciudad también
se reconocen en las antiguas plazas y en los nuevos
espacios publicos que se incorporan a un listado
aun en conformacién, que estad integrado por un
conjunto de parques y plazas, de lagos con acceso
publico y paseos lineales (calles anchas tipo
bulevares o espacios de borde de los canales de
drenaje), que complementan y forman parte



integral de las infraestructuras destinadas a la
movilidad de las personas.

El Costaplan contempla los siguientes proyectos y
normativas vinculados a la consolidacién del
sistema de espacios verdes, que también deben ser
tomados en consideracién a efectos de disefiar y
construir infraestructura adecuada para favorecer la
movilidad activa y el uso compartido del espacio
publico:

- Accesibilidad: Los espacios libres de dominio
publico, existentes o proyectados, deberan
observar adecuadas condiciones de
accesibilidad para todo el publico en general.

- Arbolado: El arbolado de las calles y plazas
deberd planificarse en forma integral,
seleccionando las especies adecuadas y
ejecutando los planes de reforestacién en el
marco de las obras de infraestructura vial y
drenaje pluvial previstas en el Plan. La
propuesta integral debera contener previsiones
en cuanto a incorporacién de arbolado de
acuerdo a los criterios de la Ordenanza Forestal.

- Ecosistemas relevantes. Se declara de interés el
desarrollo de una estrategia de conservacion y
recuperacién ambiental de los ecosistemas
relevantes, entre los que se encuentran los
parques, las plazas, los paseos lineales, el
arbolado y las vias parquizadas.



_CARACTERISTICAS DEL SISTEMA
DE MOVILIDAD URBANA

7 En el caso de Av. Giannattasio, la mediciéon corresponde al
equipo ubicado en la esquina con la calle Madrid. En el caso de

El analisis de las caracteristicas de la movilidad de
Ciudad de la Costa se realiz6 en base a tres insumos:
la informacion del Sistema de Transporte
Metropolitano (STM), los estudios de movilidad
disponibles y la encuesta de movilidad realizada a
los efectos de este trabajo (Doble Ele Consultores,
2023).

Analisis de transito y transporte

Transporte privado

La informacién que se presenta a continuacion
surge del procesamiento de informacion publica
disponible y datos suministrados por la Intendencia
de Canelones.

En Ciudad de la Costa, el transito de ingreso y
egreso se canaliza fundamentalmente por dos
avenidas: la Av. Giannattasio y la Rambla Costanera
de Ciudad de la Costa.

Ambas avenidas captan un trafico similar, aunque
con patrones distintos en su utilizacién, como
puede verificarse en los graficos 3.9 a 3.14. Se puede
observar que, en ambos casos, se movilizan por
estas avenidas’ unos 22.000 vehiculos durante el
dia. En el caso de Av. Giannattasio, el flujo entrante
y saliente es muy similar, con unos 11.000 vehiculos
diarios en cada sentido en el total del dia; mientras
que, en el caso de la Rambla, es notoriamente
mayor el flujo saliente que el entrante. En este caso,

la Rambla, la medicién corresponde al equipo ubicado en la
esquina con la calle Mérquez Castro.



en sentido saliente transitan por la rambla unos
13.000 vehiculos por dia, mientras que en sentido
entrante son unos 9.000.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por la
Intendencia de Canelones.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por la
Intendencia de Canelones.

Sin ingresar en un andlisis detallado sobre el porqué
de estas diferencias, seguramente estan vinculadas
a diversas estrategias utilizadas por los conductores
en sus viajes en ambos sentidos, utilizando incluso
rutas alternativas que no ingresan en el presente
analisis, como es el caso de la Ruta Interbalnearia.
Estas diferencias entre ambas avenidas quedan mas
claras aun cuando se compara el patron de uso
horario y por sentido.

La cantidad de vehiculos circulando sobre la Av.
Giannattasio asciende a unos 1.200 vehiculos por
hora a partir de la hora 7:00, considerando ambos
sentidos; y alli se estabiliza hasta el pico de la tarde
entre las 16:00 y las 19:00 horas, en donde se
alcanzan unos 1.600 vehiculos por hora circulando
en ambos sentidos.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados
por la Intendencia de Canelones.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados
por la Intendencia de Canelones.

Cuando analizamos mas detalladamente el patrén
de uso horario por sentido sobre Av. Giannattasio,
se encuentra un patrén esperable, donde a partir de
la hora 5:00 el predominio es en sentido saliente, y
asi se mantiene hasta la hora 9:00. Desde la media
mafana hasta la media tarde, los flujos son
similares, repartiéndose en mitades en ambos
sentidos. A partir de las 16:00, el predominio es en



sentido entrante, pero no tan notorio como lo
ocurrido durante la mafiana.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados
por la Intendencia de Canelones.

La cantidad de vehiculos circulando sobre la Rambla
asciende a unos 2.000 vehiculos por hora entre las
8:00 y las 10:00 horas, considerando ambos
sentidos. A partir de alli, cae notoriamente durante
la media mafiana y la media tarde a un flujo total de
unos 1.000 a 1.100 vehiculos por hora, hasta el pico
de la tarde entre las 17:00 y las 20:00 horas, en
donde se alcanzan unos 1.700 vehiculos por hora
circulando en ambos sentidos.

Fuente: Elaboracién propia en base a datos proporcionados
por la Intendencia de Canelones.

Cuando analizamos mas detalladamente el patron
de uso horario por sentido sobre la Rambla
Costanera, se encuentra un patron distinto al
encontrado anteriormente en Av. Giannattasio. En
este caso, a partir de la hora 5:00 el predominio es
en sentido saliente, alcanzando casi el 90% del total;
y asi se mantiene hasta la hora 9:00. Desde la media
mafiana hasta la media tarde, los flujos son
similares, repartiéndose en mitades en ambos
sentidos. A partir de las 16:00 horas, el predominio
es en sentido entrante, pero no tan notorio como lo
ocurrido durante la mafiana.

Transporte publico

En Ciudad de la Costa coexisten tres diferentes
sistemas de transporte publico que prestan el
servicio de traslado de pasajeros, con diferentes
caracteristicas y funciones.

Asi, el sistema de transporte urbano de Montevideo,
regulado por la Intendencia de Montevideo, presta
un servicio limitado, pero relevante sobre todo para
las personas cuyos viajen tienen origen o destino
cercanos al Parque Roosevelt.

Seguramente, el diferencial de tarifas (actualmente
el viaje de 1 hora en el sistema urbano de
Montevideo cuesta $ 42, mientras que en el sistema
suburbano, el viaje hasta Montevideo cuesta el
doble) sumado a la posibilidad de conectar con
otras lineas urbanas por el mismo precio se
convierten en los principales argumentos de su uso.

Son las lineas de este sistema las que generan una
mayor cobertura geografica en la conexion con
Montevideo ya que se trata de lineas con recorridos
variados, que permiten una conexién con las zonas
norte y oeste de Montevideo, lo cual, como se vera
mas adelante, no es posible a través de las lineas de
otros sistemas que prestan servicio en la zona.



Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de la
Intendencia de Montevideo.
En el caso del sistema departamental de Canelones,
regulado por la Intendencia de Canelones, se trata
de un sistema complementario (al igual que el
urbano de Montevideo) que presta servicio con 10
lineas.

La cobertura geografica de las lineas presenta
buena accesibilidad en el territorio, realizando
recorridos de sur a norte entre la Ruta Interbalnearia
y la Rambla Costanera, pero una limitada gama de
opciones de viaje con cobertura dentro de Ciudad
de la Costa y por la Ruta 101 hasta Pando.

El sistema de transporte mas relevante es el sistema
suburbano, regulado por el MTOP, responsable de
mas del 80% de los traslados de los pasajeros de
Ciudad de la Costa, que cuenta con 28 lineas
prestando servicio.

Fuente: Elaboracion propia.

Fuente: Elaboracion propia.

Cuando se analiza la estructura de las lineas y su
cobertura, se visualiza que las mismas estan
concentradas en trayectos hacia el este (Costa de
Oro) y hacia Montevideo, sobre todo llegando hasta
el centro de la capital, pero sin acceso a la zona
norte y oeste de Montevideo.

Por otro lado, pueden notarse déficits en la
permeabilidad y accesibilidad del sistema en la zona
de Ciudad de la Costa. Una medida habitual de
accesibilidad al sistema de transporte, es tener
acceso al mismo a una distancia no mayor a los 500
metros caminando. Si aplicamos esa definicion,
podemos identificar porciones del territorio, entre
la Ruta Interbalnearia y la Av. Giannattasio y entre
esta y la Rambla Costanera de Ciudad de la Costa,
donde se identifican dificultades en el acceso al
sistema. Por otro lado, en buena parte de los
recorridos internos y fuera del eje principal de Av.
Giannattasio, las lineas llegan alli con una variante
en particular de mucha menor frecuencia que la que
se brinda sobre el gje.

Si bien es cierto que las lineas departamentales
complementan al sistema suburbano y ofrecen
mayor permeabilidad, como ya fue mencionado,
hay que tener en cuenta que las mismas sirven
sobre todo a conexiones zonales, que tienen
frecuencias muy espaciadas y que no generan
conexiones directas con Montevideo, principal
destino de los viajes de los habitantes de la zona
que hacen uso del transporte publico.



Figura 3.18 — Accesibilidad a lineas suburbanas
en Ciudad de la Costa

Fuente: Elaboracion propia.

Todo lo anteriormente expresado surge con fuerza
en la encuesta de movilidad realizada, donde tanto
la falta de permeabilidad y granularidad del sistema
como la falta de lineas hacia el destino requerido,
emergen como factores importantes de la no
utilizacién del transporte publico para distancias
largas.

Datos STM

La informacion que se presenta a continuacion
surge del procesamiento de la informacion
obtenida para la semana del 17/10/22 al 23/10/22
sobre las transacciones registradas a bordo de los
omnibus del Sistema de Transporte Metropolitano
en sus tres diferentes subsistemas (suburbano,
departamental y urbano de Montevideo) dentro del
territorio de Ciudad de la Costa®.

En Ciudad de la Costa se producen en promedio,
unos 30.000 ascensos por dia habil en los diferentes
sistemas de transporte publico alli existentes. De
ese total, unos 20.000 ocurren en sentido saliente y
10.000 en sentido entrante.

8 Esto quiere decir que hay ascensos que se producen fuera del
territorio de Ciudad de la Costa, pero que tienen relacién con ella
y que no estan contemplados en este analisis. Por ejemplo, un
pasajero que realiza el trayecto Atlantida - Lagomar en la
mafiana y hace el trayecto Lagomar - Atlantida en la tarde. En
este caso, en el analisis solo se captura este ultimo, puesto que
es el que ocurre dentro de Ciudad de la Costa y figuraria como
un ascenso en sentido entrante. Otro ejemplo puede ser un
trayecto de un pasajero entre El Pinar - Montevideo en la mafana
y que en la tarde realiza el trayecto Montevideo — El Pinar. En este
caso, el analisis solo captura el primer viaje puesto que es el que
ocurre dentro de Ciudad de la Costa y figuraria como un ascenso
en sentido saliente.

No debemos confundir estos 30.000 ascensos
totales con la cantidad de personas que utilizan en
promedio el sistema de transporte publico en un dia
habil. Dicha informacion se podria obtener si todos
los ascensos estuvieran asociados a un nimero de
tarjeta de transporte (la tarjeta STM), pero no siendo
ese el caso, solo es posible realizar algunas
conjeturas al respecto.

Grafico 3.15 - Cantidad de ascensos en transporte
publico en dia habil promedio por sentido del viaje,
semana 17/10/22 - 23/10/22

Fuente: Elaboracion propia en base a datos STM.

Asi, los 20.000 ascensos salientes seguramente

marcan el piso9 de cantidad de personas que se
movilizan en promedio en el sistema de transporte
publico durante un dia habil.

Podemos estimar que la cantidad de personas que
en promedio utilizan el sistema de transporte
durante un dia héabil, tampoco excedera las 30.000
personas, puesto que necesariamente debe
registrarse algun ascenso en el dia, en sentido

% Puede ocurrir que una persona realice mas de un viaje diario
en sentido saliente (ej.: una persona va desde el Pinar hasta Costa
Urbana a las 10.00 h., vuelve desde Costa Urbana al Pinar a las
12.00 h,; luego en la tarde va desde el Pinar hasta el Géant a las
17.00 y vuelve desde Géant al Pinar a las 18.30 h. En este caso, se
computarian 2 viajes en sentido saliente, siendo que es una Unica
persona quien los realiza). Dicho esto, no se espera que este tipo
de patrdn de viajes ocurra con mucha frecuencia, por lo cual seria
esperable que la cantidad de ascensos en sentido saliente
marque un minimo de la cantidad de personas que utilizan el
sistema de transporte.
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entrante o saliente.’® Para agregar algo mas de
complejidad al tema, no todos los viajes se realizan
en el mismo modo, por lo cual puede haber un viaje
en un sentido en transporte publico y luego utilizar
automdvil en el sentido contrario.

Teniendo en cuenta lo anteriormente planteado, la
cantidad de personas que en promedio se movilizan
diariamente en transporte publico seguramente se
ubicaria en un rango de 20.000 a 30.000 vy,
seguramente, en un nimero mas cercano a las
20.000 que a las 30.000.

Si nos quisiéramos preguntar cuantas personas
entran en contacto con el transporte publico en un
rango mayor de tiempo, por ejemplo durante un
mes cualquiera, ese numero a su vez se
incrementaria, puesto que las 20.000 a 30.000
personas que se movilizan diariamente en
transporte publico no son siempre las mismas, por
lo cual el niUmero total de personas en contacto con
el sistema se incrementa.

Como ya se menciond, en el territorio de Ciudad de
la Costa interactUan tres subsistemas de transporte
publico de pasajeros, con distintas logicas de
funcionamiento, reguladores, esquemas de
subsidio y tarifarios.

Presentados en orden de relevancia, de acuerdo con
la cantidad de pasajeros transportados, el primer
sistema en importancia es el de transporte
suburbano, regulado por el MTOP; luego, muy por
detras en orden de relevancia, se encuentran el
sistema urbano, regulado por la Intendencia de
Montevideo, y el sistema departamental, regulado
por la Intendencia de Canelones.

10 puede ocurrir que una persona haga durante el dia un viaje en
sentido saliente y otro en sentido entrante dentro de Ciudad de
la Costa (ej.: una persona que se moviliza entre Lomas de Solymar
- Lagomar en la mafiana (sentido saliente) y luego retorna en la
tarde y hace un viaje Lagomar — Lomas de Solymar. En este caso,

Fuente: Elaboracion propia en base a datos STM

Como ya se habia presentado, en promedio se
realizan unos 30.000 ascensos diarios en un dia
habil. Durante el fin de semana, los ascensos se
sitlan en unos 16.000 el sdbado y 14.000 durante el
domingo.

Durante un dia habil, de ese total de ascensos, cerca
de 82 % ocurren en el sistema suburbano, 8% en el
sistema urbano de Montevideo y 10 % en el sistema
departamental. Dichas proporciones se mantienen
con ligeras variaciones los dias sabado y domingo.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos STM

se registran dos ascensos (uno en cada sentido), pero se trata de
una Unica persona.



En cuanto a los horarios en los cuales estos
ascensos ocurren, durante un dia habil promedio, se
alcanza el pico de ascensos en el intervalo entre las
07:00 y las 07:59 horas, con «casi 3.000
ascensos/hora. Luego, hacia la media mafiana, los
ascensos caen a unos 1.500 ascensos/hora. Se
alcanza un segundo pico en el intervalo de 17:00 a
17:59 horas, de unos 2.300 ascensos/hora, que es
menor al pico matutino, lo cual tiene una
explicacion que se brinda mas adelante.

Si se analiza por sentido, se puede observar cémo
el patrén de ascensos en sentido saliente tiene un
pico notorio entre las 7:00 y las 7:59 horas, con unos
2.300 ascensos/hora, decayendo a partir de ese
horario.

En cuanto al patrén horario de ascensos en sentido
entrante, se visualiza cémo va creciendo a medida
que el dia avanza, llegando a su pico entre las 17:00
y las 17:59 horas, con unos 1.000 pasajeros/hora. Sin
embargo, el pico vespertino en este sentido es
sensiblemente menor al pico matutino en sentido
contrario, siendo que el patron esperable es de una
cierta simetria. Esto ocurre por no considerar en el
analisis los ascensos que se dan fuera del area de
Ciudad de la Costa, en particular aquellos que
ocurren en Montevideo en el sentido entrante, los
cuales no se cuentan por realizarse fuera del area
analizada.

Fuente: Elaboracién propia en base a datos STM

En la zona de Ciudad de la Costa hay seis empresas
operadoras privadas que brindan servicio: COPSA,

CUTCSA, UCOT, COETC, COME y TALA PANDO. El
90% de los ascensos que ocurren en un dia habil
promedio corresponden a las tres primeras
empresas mencionadas.

La empresa mas relevante en cuanto a la cantidad
de ascensos es COPSA, con la mitad de los ascensos
registrados, seguido por CUTCSA y UCQOT con el 31
% y el 10 % respectivamente de los ascensos
registrados en un dia habil promedio.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos STM

Fuente: Elaboracién propia en base a datos STM

Las participaciones comentadas en un dia habil
promedio presentan variaciones significativas fuera
de los dias habiles. Asi, la empresa COPSA, que es
ampliamente mayoritaria en los dias habiles, es
superada por CUTCSA durante los sabados vy



domingos, siendo esta la responsable de mas del
40% de los traslados durante el fin de semana.

En la zona de Ciudad de la Costa, los 30.585
ascensos que se registran en un dia habil promedio
ocurren en las 680 paradas utilizadas por los
diferentes sistemas de transporte que alli operan.

Cantidad paradas Ascensos/dia habil

Mds de 300 ascensos diarios 16 9278
Entre 100 y 299 ascensos diarios 67 11833
Entre 50 y 99 ascensos diarios 64 4478
Entre 20 y 49 ascensos diarios 88 2943
Hasta 19 ascensos diarios 445 2052

TOTAL 680 30585

Fuente: Elaboracion propia en base a datos STM

Se puede visualizar cdmo, en un conjunto reducido
de paradas, se concentran la mayor parte de los
ascensos (figura 3.19). Asi, en las 83 principales
paradas (12 % del total de paradas) donde ocurren
al menos 100 ascensos diarios, se realizan 21.111
ascensos al dia (69 % del total de ascensos diarios).
En el otro extremo, existen 445 paradas (65 % del
total de paradas) donde ocurren menos de 20
ascensos diarios, registrdndose en ellas tan solo
2952 ascensos al dia (el 7 % del total de ascensos
diarios).

Cuando se analiza la distribucidon geogréfica de los
ascensos, se puede visualizar que los ascensos que
se registran sobre la Av. Giannattasio explican algo
mas de la mitad de los ascensos totales registrados
durante un dia habil. Esto es esperable, puesto que
la oferta de transporte publico se concentra
mayormente sobre dicha avenida.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos STM. Ver anexo para mds detalle



Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por la
Intendencia de Canelones.

También ofrece informacion para estimar que un
numero relevante de pasajeros deberian trasbordar
para completar su viaje, puesto que el origen o el
destino de sus viajes no se encuentra sobre la Av.
Giannattasio.

Sobre este ultimo punto, la Encuesta de Movilidad
muestra en sus resultados una disposicion alta por
parte de los pasajeros para trasbordar si esto tuviera
como contrapartida un nuevo sistema de transporte
gue generara mejoras importantes en los aspectos
relevantes del viaje (frecuencia, rapidez, comodidad
y cobertura).

En referencia a las lineas de é&mnibus que operan en
la zona de Ciudad de la Costa, existen un total de 49
lineas, compuestas por 8 lineas urbanas, 31 lineas
suburbanas y 10 lineas departamentales.

Lineas Urbanas

214 21 222 700 704 705 706 707
708 709 710 711 712 714 724 757
765 | 7E7R | 78D | 7EsR | BE7R | 8E8R c1 c2
a3 c4 cs [ omi(

Lineas Suburbanas

P759 P760 P761 P768 T1 T4N T4R T5
Lineas Depar I T6 XA1

Fuente: Elaboracién propia en base a datos STM. (*) La linea
DMT1 es linea diferencial metropolitana.

" No fue posible obtener la informacion relacionada con el
servicio urbano de Montevideo, pero por lo acotado de este en

Fuente: Elaboracion propia en base a datos STM.

Si bien es un nimero muy grande de lineas las que
prestan servicio en la zona, los ascensos se
concentran en un numero relativamente menor de
ellas. Asi, las 12 lineas que presentan mayor
cantidad de ascensos concentran el 67 % de los
ascensos totales, mientras que las restantes 37
lineas explican el 33 % restante de los ascensos.

Cuando se analiza la oferta de servicio hora a hora,
sirviendo las lineas suburbanas y departamentales’,
se nota una disminucion clara a partir de las 21:00
horas, hasta hacer casi inexistente el servicio
nocturno.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados
por la Intendencia de Canelones.

relacién a la movilidad de la zona, se entiende que no altera las
conclusiones aqui brindadas.



Se puede observar cédmo en las horas pico, tanto en
el horario matutino como en el vespertino, son unos
120 dmnibus los que estan prestando servicio en la
zona a través de las diferentes lineas suburbanas y
departamentales. A partir de las 21:00 horas, esta
cantidad se reduce a la mitad, y para la medianoche,
el servicio es minimo, desapareciendo las lineas
departamentales entre la hora 23:00 y la hora 5:00,
y en el caso de los suburbanos, el servicio existente
a partir de la hora 00:00 es muy reducido,
empleandose menos de 10 dmnibus en la totalidad
de las lineas.

Si ponemos el foco en el andlisis por linea, se
visualiza con mas detalle todo lo expresado
anteriormente. Ya a partir de las 20:00 horas, la
cantidad de &mnibus afectados a cada linea
comienza a escasear notoriamente, y se visualiza
como a partir de esa hora, ya hay lineas que no
prestan servicio, y la mayor parte lo hace con
frecuencias mayores a los 40 minutos. S6lo algunas
lineas, entre las cuales podemos mencionar la 710,
714, 214, C1, C4 y 221, mantienen frecuencias
razonables de 20 minutos o menos.

A partir de las 22:00 horas, la mayor parte de las
lineas ya no prestan servicio o lo hacen con
frecuencias muy abiertas de 1 hora o mas. Sélo las
lineas mencionadas anteriormente mantienen una
frecuencia aceptable.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por la Intendencia de Canelones



Analisis de resultados de la
Encuesta de Movilidad

Transporte Publico

De acuerdo a los resultados de la Encuesta de
movilidad (Doble Ele Consultores, 2023), el
transporte publico es responsable del 7% de los
trayectos cortos (menos de 10 cuadras) y del 37%
de los trayectos largos (mas de 10 cuadras).

En el caso de los trayectos cortos, es esperable la
baja participaciéon del transporte publico puesto
gue, para dichos trayectos, la caminata, la utilizacién
de bicicleta o el auto presentan claras ventajas,
sobre todo asociadas a la disponibilidad inmediata,
a diferencia del transporte publico que implica
esperar para abordarlo.

Para el caso de los trayectos largos, la participacion
del transporte publico aparece en segundo lugar,
siendo relegada por los viajes en automovil. Asi, los
viajes en transporte publico explican el 37% de los
viajes, por detras de los viajes en automovil, que
explican el 46%.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

Cuando se consulta a las personas que utilizan
medios motorizados de traslado, por qué no utiliza
con mayor frecuencia el transporte publico en los
trayectos largos, las razones que mencionan
incluyen puntos de vista negativos sobre el servicio,
puesto que un 62% de quienes no lo utilizan
mencionan que el servicio es caro, malo o
incdbmodo; mientras que un 25% menciona no
disponer de lineas hacia su destino o paradas
cercanas a su hogar.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023)

Casi la mitad de los viajes realizados por las
personas que usan medios motorizados son con
destino a Montevideo. Sin embargo, en el caso de
las personas que utilizan transporte publico, este
porcentaje se incrementa, ya que el 60% de los



viajes que realizan son con ese destino, mientras
que el 35% restante tiene por destino otra localidad
de Ciudad de la Costa, siendo casi inexistentes los
viajes en transporte publico a otros destinos.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

Un 25% de los usuarios del transporte publico
destinan diariamente mas de 2 horas a sus traslados
en transporte publico y un 10% dedica mas de 3
horas. Por otro lado, 40% de los usuarios, destinan
a sus traslados, menos de 1 hora diaria.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

La evaluacién del funcionamiento del sistema de
transporte difiere, dependiendo si la persona es un
usuario del sistema de transporte publico o si utiliza
su automovil para desplazarse. Asi, mientras que
solo el 26% de quienes utilizan el automévil califican
como bueno o muy bueno el funcionamiento del
sistema de transporte, en el caso de los usuarios del
transporte publico, su valoracion positiva asciende
al 37% del total. Por otro lado, quienes califican el
funcionamiento del sistema como malo o muy malo
ascienden al 38% del total de quienes utilizan su
automovil y al 14% de quienes utilizan el transporte
publico.

De este modo, la valoracién neta (saldo entre
opiniones negativas y positivas) arroja un saldo
negativo de -11% en el caso de quienes se
movilizan en automdévil y un saldo positivo de
+23% entre los usuarios del sistema de transporte
publico.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

En relacién a la prioridad que deberia tener la
mejora del transporte publico y cémo esto
aumentaria su utilizacion, la encuesta arroja
resultados concluyentes. El 95% de los encuestados
manifiesta que la mejora de la calidad del
transporte  publico  (velocidad,
comodidad, etc.) tendria que ser una accion
prioritaria y el 85% expresa la voluntad de

frecuencia,



incrementar la frecuencia en el uso del sistema en
caso de que estas mejoras se concretaran.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

En lo referente a cuales serian los aspectos mas
relevantes a mejorar para que las personas
realizaran un uso mas intensivo del transporte
publico, casi el 60% se refiere a atributos
relacionados a la calidad del sistema (mayor
frecuencia, menor tiempo de viaje, mayor cobertura
y comodidad en los dmnibus), mientras que un 25%
se refiere a la disminucion del precio del boleto.

Uno de los temas que aparece como demanda es la
mejora de la cobertura horaria de las lineas; esto
surge tanto de las encuestas como de los grupos de
discusion. Asi, en la encuesta desarrollada, el 10%
de las personas nombra la extensién de la cobertura
horaria como primero entre aquellos factores que
posibilitarian una mayor utilizacion del sistema de
transporte y el 20% de los encuestados, la sefialan
como la segunda mencion.

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

En los grupos de opinion, tanto en el de jévenes
como en el de adultos, surge el tema de la mala
cobertura horaria para desplazamientos fuera de las
horas pico y durante el fin de semana.

Fuente: Encuesta de Movilidad. Panel con grupo de adultos de 30
a 70 afos. (Doble Ele Consultores, 2023).



Las encuestas realizadas muestran una disposicion
alta por parte de los pasajeros para trasbordar si
esto tuviera como contrapartida un nuevo sistema
de transporte que generara mejoras importantes en
los aspectos relevantes del viaje (frecuencia,
rapidez, comodidad y cobertura).

Fuente: Encuesta de Movilidad encargada en el marco del
presente trabajo.

Movilidad activa

De acuerdo con la encuesta, la movilidad activa’ en
los viajes que se originan en Ciudad de la Costa
adquiere especial relevancia en viajes cortos de
menos de 10 cuadras.

Una proporcion mayoritaria de la poblacion adulta
(53%) realiza desplazamientos cortos de hasta 10
cuadras todos los dias. El motivo principal de estos
es la realizacion de compras y, de manera
minoritaria, una miscelanea de cuestiones que
abarcan el trabajo, los estudios, el esparcimiento, la
atencion a la salud y la realizacién de tramites.

En este tipo de viajes, el traslado a pie representa el
34 % de los viajes y el traslado en bicicleta el 19 %,
lo que representa un 43 % de viajes realizados
mediante movilidad activa. Sin embargo, el
automovil ocupa el segundo lugar en general,
representando el 29 % de los viajes, un porcentaje

12 |.a movilidad activa comprende los traslados que se realizan
mediante el impulso de la propia persona sin emisiones

bastante superior al del uso de la bicicleta y apenas
inferior que los viajes a pie (grafico 3.36).

La encuesta y los paneles de opinion realizados
reflejaron que la inexistencia de veredas, las calles
sin asfaltar y la falta de iluminacion constituyen
situaciones problematicas para realizar traslados a
pie. Mas del 32 % de los encuestados que utilizan el
auto para realizar traslados cortos indicaron que
resulta incbmodo caminar y un 28% opina que no
hay veredas ni espacios adecuados para caminar,
evidenciando, de cierta forma, que las mejoras
realizadas en la infraestructura han beneficiado
preferentemente a los vehiculos motorizados
(privados y publicos) sobre el peaton.

Me resulia incomedo

Mo me siento seguro en |a zona

Tengo problemas fisicos para caminar

Las veredas o espacios donde fransitar estin en mal estado

Ciro (especifique)

0% 107 20% 30% A0%

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

En contraparte, la principal razdn para no realizar
traslados en bicicleta entre las personas que utilizan
vehiculos motorizados es no tengo bicicleta (34 %).
Otras razones como: me resulta incémodo, no me
siento seguro o los espacios para transitar estan en
mal estado tienen porcentajes de respuesta
similares entre si  (entre 14,5% y 159%)
representando en conjunto el 46% de las
respuestas.

contaminantes. (MIEM, Intendencia de Montevideo, Ciencia Viva)
https://movilidadurbana.miem.gub.uy/ciencia-viva-movilidad/



Me resulta incomodo

No me siento seguro en la zona

Tengo problemas fisicos para usar b

“Las veredas, calles o espacios donde transitz

Otro {especifique
No tenge
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Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

En las distancias de mas de 10 cuadras, la movilidad
activa solo representa el 5,8 % de los viajes (bicicleta
4,7 % y a pie 1, 1%). En estos casos, el principal
argumento de las personas que usan auto, moto o
taxi es que es que resulta muy lejos (32,3 %) y no
tengo bicicleta (29%).

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

Entre los factores que ayudarian a realizar trayectos
caminando con mayor frecuencia, el 92 % respondié
mds y mejores veredas y el 85 % respondid mds
iluminacion. Los aspectos de seguridad para evitar
robos y mds arbolado para sombra fueron
considerados por el 80 %y 73 % de los encuestados,
respectivamente.

Ante los posibles factores que ayudarian a realizar
mas trayectos de mas de 10 cuadras en bicicleta, la
principal respuesta fue mds ciclovias y bicisendas
(84%); sin embargo, todas las opciones presentadas:
bicicleteros seguros, seguridad en el trdnsito y
seguridad para evitar robos, tuvieron altos
porcentajes de respuesta.

Mas ciclovias o bicisendas

"Mas seguridad en el rédnsito, para evitar siniestros

uricad para evits

Fuente: Encuesta de Movilidad (Doble Ele Consultores, 2023).

En los paneles realizados con jévenes y adultos
como complemento de la Encuesta de Movilidad,
ante la pregunta scémo te sentis en relaciéon a la
infraestructura de tu barrio para hacer traslados
cortos?, se confirmé la situacion de existencia de
muchas calles sin pavimentar y con poca
iluminacién, ademas de tener que hacer uso de
calles compartidas entre &émnibus, autos vy
peatones, factores que generan inseguridad para el
peaton y el ciclista. Esta situacién afecta también los
traslados entre la parada de transporte publico y el
destino final, los cuales muchas veces se terminan
realizando en taxi.

Otro grupo de personas en el panel de adultos
opind que las calles siguen siendo tranquilas
porque no estan asfaltadas y se deberia mantener
esta situacion (calles sin asfaltar) para evitar el
aumento de la velocidad de los autos. Sin embargo
también se sefial6 que el hecho de que no haya
veredas adecuadas en las calles no pavimentadas
afecta las posibilidades de caminar cuando llueve.



Una caracteristica a destacar de los resultados de
paneles o grupos de discusion es la referencia al uso
real o potencial de la bicicleta:

En el panel de adultos (que no fue consultado
explicitamente sobre el uso de la bicicleta) surgi6 en
forma espontanea la posibilidad de usar la bicicleta
tanto en traslados cortos como largos, si se mejoran
las condiciones. Mientras que en el panel de
jovenes, predomina la preferencia por el uso del
omnibus o del auto. Algunos jovenes indicaron que
no usan la bicicleta porque la roban cuando la dejan
estacionada; y otros, que la utilizan (a veces) para
llegar a las paradas de dmnibus (estacién de servicio
de Shangrild o Costa Urbana) donde las pueden
dejar estacionadas con mayor seguridad.

Fuente: Encuesta de Movilidad. Panel con grupo de jovenes
menores de 30 anos y adultos de 30 a 70 anos. (Doble Ele
Consultores, 2023).

En sintesis, la mejora de veredas y calles internas (no
principales) y su iluminacién, se manifesté como
una necesidad basica para poder realizar trayectos
cortos a pie o en bicicleta y para llegar a las paradas
de transporte publico en trayectos largos.

Asimismo, a efectos de favorecer la movilidad
activa, los encuestados plantearon la necesidad de
disponer de canales exclusivos para cada modo de
transporte —ciclistas, autos y peatones— aun en
calles no asfaltadas; lo cual podria complementarse
con el flechado de algunas calles para que haya mas
espacio y se puedan habilitar sendas para todos.



_GONCLUSIONES

El Costaplan, desarrollado entre 2007 y 2010,
definié un sistema de directrices estratégicas e
impulsd un conjunto de disposiciones, programas y
proyectos para su concrecion. El modelo territorial
de Ciudad de la Costa es la expresion espacial de
dichas directrices estratégicas.

Mas de una década después, la ciudad ha sostenido
su ritmo de crecimiento y se proyecta a futuro con
el mayor crecimiento poblacional dentro del area
metropolitana.

Las estructuras territoriales han conformado una
nueva realidad urbana: los cambios fisicos y
funcionales a escala metropolitana, la nueva
infraestructura vial, las transformaciones de los
sistemas y patrones de movilidad de las personas y
el surgimiento de nuevos usos y centralidades
urbanas muestran algunas tendencias que definen
oportunidades y barreras para lograr una transicién
hacia la movilidad urbana sostenible.

La jerarquizacion vial y el uso del espacio
publico

La orientacién estratégica del Costaplan buscéd
desarrollar las oportunidades del rol metropolitano
de la ciudad a través de la mejora de la conectividad
vial y del sistema de transporte interurbano. A nivel
urbano aspird a unir el norte y el sury equilibrar las
caracteristicas de ciudad lineal para evitar la fractura
del tejido urbano derivada de la estructura de
balnearios, promoviendo esa integracion en base a
un esquema vial jerarquizado y a un sistema eficiente
de transporte colectivo asociado a dicho esquema
vial.

Los avances de las obras del Proyecto Integral de
Infraestructuras (saneamiento, vialidad y drenaje
pluvial), desarrollado como parte del Costaplan,



provocaron la transformacién fisica del espacio
publico y de los usos del mismo.

La jerarquizacién vial se ha ido concretando con los
avances de las obras de dicho proyecto. El tipo de
ciudad jardin asumido mantuvo amplias superficies
permeables, pero también aument6 la superficie
pavimentada en calles jerarquizadas, sustituyendo
los pavimentos granulares por asfalticos. Este
cambio de la infraestructura vial, sumado al
crecimiento demogréfico, determind un aumento
notorio de la cantidad de vehiculos motorizados
circulando en la ciudad. Actualmente, més de la
mitad de los viajes en trayectos largos y mas de la
tercera parte de los viajes cortos son realizados en
automovil.

La escala de la ciudad y los patrones de movilidad
pautados por la cantidad de desplazamientos en
vehiculos motorizados circulando en las calles,
ahora asfaltadas, generan crecientes conflictos en
las maneras de habitar la “ciudad jardin” —esa que
promovié el plan— especialmente en la posibilidad
de estar y transitar por las calles utilizando otros
modos de transporte diferentes al vehiculo
automotor. Casi el 60 % de la poblacién encuestada
que utiliza el vehiculo privado para trasladarse
manifestd que no se siente segura o no existen los
espacios adecuados para caminar o para andar en
bicicleta.

Si bien las obras de infraestructura han completado
vacios en la estructura vial que hoy permiten una
mejor integracion entre barrios y hacen factible una
mayor permeabilidad del transporte publico,
aparece también un problema en la eficiencia del
uso del espacio publico y un déficit en la
infraestructura que la movilidad activa y la
convivencia entre distintos modos de transporte
requieren.

Las centralidades urbanas y los patrones de
movilidad

La conservacion del tipo de perfil urbano de ciudad
jardin, como caracter diferencial de Ciudad de la
Costa, fue uno de los pilares del modelo territorial
adoptado por el Costaplan. Esto implicd una
tendencia a mantener relativamente bajas
densidades residenciales, favoreciendo la

ocupacion de espacios vacantes antes que la
densificacion de los espacios ya ocupados. En este
modelo de ciudad lineal extendida, el énfasis
estratégico para lograr una mayor interaccion fisica
y social estuvo en la recalificacion de las
centralidades existentes y en la creacion de nuevas
centralidades.

Los avances de las obras del Proyecto Integral de
Infraestructuras (que incluye saneamiento, drenajes,
vialidad y alumbrado), asi como otros programas y
proyectos del Costaplan, permitieron concretar,
entre otras obras, el Centro Civico-Comercial Costa
Urbana vy, a la vez, favorecer la aparicion de otros
usos comerciales, educativos, deportivos vy
culturales que conforman nuevas centralidades
intermedias y locales.

En particular, la ejecucion del Plan de
Infraestructuras ha contribuido a transformar estas
centralidades en un sentido positivo, pero
incompleto. El enfoque dominante de este plan es
sectorial y privilegia la movilidad motorizada
individual sobre los otros medios de transporte,
aunque incluye algunas mejoras para la movilidad
activa, como bicisendas.

Actualmente, las centralidades y ejes comerciales de
Ciudad de la Costa estan en una fase de transicion
desde una condicién no consolidada de periferia
suburbana o fraccionamiento balneario, hacia una
nueva condicién urbana total o parcialmente
consolidada. A través de los tres ejemplos
analizados se observé que en esta transicion, por
ahora, no hay un proyecto integrado de mejora y
calificacion del espacio publico ni una inversion
acorde que vaya mas alld de la infraestructura de
vialidad concebida desde lo sectorial.

La transicion y progresiva consolidacién de las
centralidades urbanas se evidencia también en los
resultados de la encuesta de movilidad que
muestran un mayor dinamismo de la movilidad
interna. El 35% de los encuestados menciona los
viajes internos como principal destino de sus viajes
habituales en transporte publico. A su vez, los viajes
internos representan el 46% de los viajes realizados
en automoévil; constituyendo un destino casi tan
relevante como los viajes a Montevideo (48%)
realizados en ese medio. La centralidad Lagomar -



Costa Urbana aparece como el principal atractor de
viajes, pero hay también referencias importantes a
El Pinar, Solymar, Shangrild y Parque Roosevelt.

Estos viajes intrazona de trayectos largos en
transporte publico son atendidos por el sistema
suburbano, sobre todo a través del eje de
Giannattasio, dada su escasa permeabilidad o
frecuencia, tanto al norte como al sur del eje. Sin
embargo, estas lineas estdn disefiadas para
establecer una conexién con Montevideo mucho
mas que para brindar conectividad interna. Por lo
tanto, las centralidades, tanto intermedias como
barriales, también estan asociadas a
desplazamientos cortos, de hasta 10 cuadras. En
estos viajes cortos, si bien predomina la movilidad
activa (a pie y en bicicleta), el uso del vehiculo
automotor individual representa un 34% de los
viajes.

Revertir la tendencia en las preferencias por el uso
del automovil y promover la movilidad a pie o en
bicicleta en trayectos hacia y dentro de las
centralidades requiere avanzar hacia una condicion
urbana de alta calidad y sostenibilidad. Implica
asegurar la infraestructura adecuada (espacios
exclusivos para el peaton y el ciclista, mejor
iluminacion, mas seguridad para evitar accidentes
viales y un disefio que contemple la comodidad de
sus usuarios) mediante un proyecto de renovacion
de la movilidad y un proyecto de calificacién del
espacio publico y semipublico, que permita definir
condiciones y estandares para las actuaciones
publicas y privadas y lograr de esta manera una
transicion  hacia lugares de alta calidad,
especialmente en las centralidades.

En ausencia de estos dos vectores, la consolidacion
de las centralidades puede conducir a modelos de
urbanidad ya superados, centrados en el automovil
individual.

La recalificacibn del espacio publico de las
principales centralidades y de los centros de barrio,
asegurando su uso mas eficiente y equitativo entre
los diferentes modos de transporte, no solo
promueve la movilidad sostenible sino que
contribuira también a la consolidacion de dichas
centralidades y del modelo territorial adoptado
para la ciudad.

El sistema de transporte publico y las
nuevas dinamicas urbanas

El ritmo de crecimiento poblacional de la ciudad, las
mejoras logradas en la estructura e infraestructura
vial, asi como el surgimiento de nuevas
centralidades urbanas y nuevos patrones de
movilidad, no fueron acompafiados por la necesaria
transformacién del sistema de transporte publico,
que sigue respondiendo a logicas territoriales
antiguas asociadas a la estructura de balnearios.

Existen déficits importantes en la permeabilidad y
accesibilidad del sistema. Una medida habitual de
accesibilidad al sistema de transporte, es tener
acceso al mismo a una distancia no mayor a los 500
metros caminando. Si se aplica este criterio, se
pueden identificar porciones del territorio, entre la
Ruta Interbalnearia y la Av. Giannattasio, y entre
esta y la Rambla Costanera, donde no existe
accesibilidad o esta es muy baja.

Si bien es cierto que las lineas departamentales
complementan al sistema suburbano y ofrecen
mayor permeabilidad, hay que tener en cuenta que
estas sirven sobre todo a conexiones zonales, con
mucha menor frecuencia que la que se brinda sobre
el eje principal de la Av. Giannattasio y que no
generan conexiones directas con Montevideo,
principal destino de los viajes de los habitantes de
la zona que utilizan transporte publico.

Todo lo anteriormente expresado surge con fuerza
en la encuesta de movilidad realizada, donde tanto
la falta de permeabilidad y granularidad del sistema
como la falta de lineas hacia el destino requerido,
emergen como factores importantes de la no
utilizacién del transporte publico para distancias
largas.

La tendencia declinante en el uso del transporte
publico tiene ya varios afios y seguramente seguira
profundizdndose de la mano del mayor acceso de
las familias a la tenencia de automoviles. Recuperar
esos usuarios, que ya no son cautivos puesto que
tienen automovil propio, esta fuera del alcance del
actual sistema de transporte, dada la mala opinion
imperante entre quienes se mueven en automdvil.

Si bien la valoracién que los encuestados realizan
sobre el transporte publico muestra una realidad



dual entre usuarios y no usuarios del sistema, la
valoracion neta (saldo entre opiniones negativas y
positivas) arroja un saldo negativo de -11% en el
caso de quienes se movilizan en automévil y un
saldo positivo de +23% entre los usuarios del
sistema. La distincion de la opinion entre usuarios y
no usuarios es muy pertinente, ya que los valores
promedio  generales esconden la  fuerte
insatisfaccion que manifiestan por el sistema,
aquellos que lo han abandonado y no lo utilizan, y
gue son a su vez, mayoria.

Cualquier estrategia que tenga como objetivo
principal recuperar esos usuarios, debera hacer foco
en una agenda ambiciosa de ganancia de calidad en
el sistema de transporte, que pueda ser capaz de
generar mejoras en los principales atributos del
viaje, como ser la frecuencia, la rapidez, la
comodidad y la cobertura.

Crear sinergia entre todos los recursos es posible a
través de una coordinaciéon y un didlogo mas
profundo entre los actores involucrados en el
ambito existente del Consorcio de Transporte
Metropolitano. Sin embargo, la evidencia historica
muestra los limites de este camino.

Para poder afrontar adecuadamente los retos
futuros del sistema de transporte y poder llevar
adelante cualquier propuesta, que pretenda
transformar el actual estado de situacién, se
requeriran arreglos institucionales superadores de
la actual realidad, que concentren todos los
recursos y potestades en una Unica institucionalidad
de alcance metropolitano, que tenga por objetivo
lograr el mejor servicio de transporte desde una
mirada integral, que abarque tanto las conexiones
desde y hacia Montevideo, sobre el eje principal de
la Av. Giannattasio y a su vez que mejore la
permeabilidad del servicio, aumente la cobertura
geogréfica y de horarios, e incorpore mejoras de las
conexiones intrazona.

Las perspectivas para la movilidad
intermodal

Cuando se analiza la distribucidon geogréfica de los
ascensos al transporte publico, se observa que los
ascensos sobre la Av. Giannattasio explican mas de

la mitad de los ascensos totales registrados durante
un dia habil en Ciudad de la Costa.

Esto es esperable, puesto que la oferta de
transporte publico se concentra mayormente sobre
dicha avenida. Pero también es una informacion
clave que permite suponer que un numero
relevante de pasajeros tienen la necesidad de
trasbordar para completar su viaje (en las
condiciones actuales o ante cualquier esquema de
tronco alimentacién que pudiera implementarse a
futuro, como puede ser un tranvia o un corredor
BRT) puesto que el origen o el destino de sus viajes
no se encuentra sobre la Av. Giannattasio.

Las encuestas realizadas muestran una disposicion
alta por parte de los pasajeros para trasbordar si
esto tuviera como contrapartida un nuevo sistema
de transporte que generara mejoras importantes en
los aspectos relevantes del viaje (frecuencia,
rapidez, comodidad y cobertura). Tanto en lo que
hace a la encuesta como a los paneles de opinion
realizados, se muestra apetencia por cambios
transformadores en el sistema de transporte que
produzcan mejoras en la calidad del mismo.

Por las caracteristicas geograficas, estructurales y
dinamicas de la ciudad, la Av. Giannattasio es el eje
que estd llamado a ser el vertebrador de la
movilidad hacia y desde Montevideo. La reciente
aprobacién del proyecto de iniciativa privada para
la construccién de un tranvia sobre esta avenida
brinda un marco adecuado para evaluar esta y otras
opciones que puedan reclamar un espacio vial
propio de circulacion, siendo este un aspecto basico
para la mejora de la velocidad, regularidad y
confiabilidad de un sistema de movilidad urbana
sostenible.

Sobre este aspecto, parece haber una amplia
mayoria dispuesta a utilizar parte del espacio vial,
actualmente dedicado al vehiculo privado, para un
proyecto transformador del transporte publico: el
63% de los encuestados manifiestan su acuerdo con
esta idea, contra un 20% que esta en desacuerdo.

La consolidacion de la Av. Giannattasio como eje
estructurante lineal del sistema de movilidad ha ido
incorporando  soluciones para los  cruces
transversales, dispositivos de giro y retorno, con o



sin semaforos. El avance de estas obras se ha
expresado también en la consolidacion de las calles
auxiliares en dos resoluciones: como calles
compartidas, “calles 30", o con calles y ciclovias,
dando cuenta de las distintas situaciones que
atraviesa en su recorrido. A pesar de esas mejoras,
la conformacion y el funcionamiento del eje
mantiene déficit de veredas, ciclovias y sefializacion.

Su consolidacién como eje funcional principal de un
sistema de movilidad urbana sostenible implica
prestar especial atencién a las demandas de
infraestructura de nuevas modalidades de
transporte publico y al disefio de soluciones de
espacios publicos que favorezcan la integracion
intermodal y la conectividad norte-sur.






ESTRATEGIA DE TRANSICION
HAGIA LA MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE

A continuacion, se propone una estrategia para
abordar la transicion hacia la movilidad urbana
sostenible en Ciudad de la Costa.

Es una propuesta basada en la mejor informacion
disponible, que busca reconocer las oportunidades
existentes en un territorio altamente dinamico y en
constante transformacion, con un alto potencial
para la implementacion de nuevas politicas e
instrumentos de movilidad, que acomparfien el
proceso de desarrollo actual impulsado por el
Costaplan y el Plan integral de infraestructuras.

Las lineas de accion que se proponen, asi como los
programas, lineamientos y acciones sugeridas no
pretenden constituir un plan de movilidad en si.
Constituyen una contribucion para iniciar el proceso
de transicion hacia la movilidad urbana sostenible,
entendiendo que esta transicion también estara
determinada por politicas de movilidad y de
desarrollo urbano de escala metropolitana, que
corresponden a decisiones y factores que
trascienden el &mbito local y, en ciertos aspectos,
también el departamental.

Deben entenderse como un aporte dirigido a
orientar futuros procesos de planificacion, que
emprenda la Intendencia de Canelones, enfocados
en la promocién de un sistema de movilidad urbana
sostenible mediante un desarrollo urbano de
calidad, acorde al modelo territorial adoptado para
la ciudad.



Las caracteristicas territoriales actuales de Ciudad
de la Costa (ciudad extendida de muy baja densidad
residencial con largas distancias a recorrer), asi
como los principales patrones y preferencias de
movilidad observados (uso predominante del
transporte privado y percepcién media-baja de la
calidad del transporte publico) no generan las
condiciones ideales —de acuerdo a los conceptos
tedricos antes expresados— para la incorporacion
inmediata y generalizada de los principales
elementos del paradigma de movilidad urbana
sostenible. Sin embargo, existen experiencias
pasadas exitosas y oportunidades concretas
identificadas que pueden ser aprovechadas para
promover una transicién gradual de mediano y
largo plazo que sea sostenible y exitosa en el
tiempo.

A partir de las potencialidades y limitaciones
identificadas en el diagnostico, se propone una
estrategia centrada en reorientar gradualmente la
preferencia de uso del vehiculo privado y su
predominio en la distribucion modal de los viajes de
Ciudad de la Costa, mediante acciones identificadas
con mayor factibilidad de implementacién y de
generacién de beneficios en el corto y mediano
plazo.

La importancia de adoptar en forma explicita una
estrategia de movilidad sostenible no solo deriva
del analisis de la situacion pasada y la actual, sino
también del hecho de que la prospectiva de Ciudad
de la Costa estd marcada por fuertes y robustas
tendencias de crecimiento econdémico y
demografico, y de creciente motorizacion.

Por lo tanto, de no mediar una gestién estratégica
hacia la movilidad sostenible, los problemas y
conflictos de hoy se veran aumentados y agravados
en los proximos diez o veinte afios. Por eso, es
necesario crear, mediante la acciéon publica, la
regulacion y la concertacidon, unas tendencias
alternativas hacia la ciudad caminable, la movilidad
sostenible y las bajas emisiones, que puedan
modificar el futuro tendencial impulsando un
modelo urbano mas saludable

La estrategia adoptada focaliza en cuatro aspectos:

» Mejorar el servicio de transporte publico.

» Recalificar el espacio publico y mejorar la
infraestructura para una movilidad activa
segura.

= Fortalecer un sistema de centralidades de
alta calidad urbana, articulado con el
sistema de transporte publico y la
infraestructura para la movilidad activa.

* Impulsar la intermodalidad favoreciendo el
uso combinado del vehiculo individual con
otros modos de transporte.

Para su desarrollo se adopt6 un abordaje territorial
diferenciado en dos escalas: escala urbana y escala
local, complementado con un abordaje transversal
de caracter instrumental, que asegure las
condiciones  necesarias para la  gradual
transformacion de la situacion actual del sistema de
movilidad urbano en un sistema de movilidad
sostenible.



Estrategia de escala urbana: hacia el sistema de transporte intermodal

A esta escala se busca fortalecer el transporte
publico y la intermodalidad, en conjunto con una
mejora de la gestion del transito en el corredor
principal Av. Giannattasio y las calles principales. Es
una estrategia que reconoce la dificultad de sustituir
en el corto plazo las preferencias por el uso de
vehiculo motorizado privado, pero que busca una
transicién gradual hacia la movilidad urbana
sostenible, mejorando el transporte publico urbano
e interurbano, asi como las condiciones fisicas y
funcionales para promover otros modos de
transporte y las posibilidades de uso intermodal con
el vehiculo privado. Esta asociada a la necesidad de
realizar viajes largos interurbanos y urbanos con
destino principal a Montevideo, a otros destinos
metropolitanos y a las principales centralidades de
la ciudad.

Objetivos

— Aumentar la participacion de viajes en
transporte publico en el total de viajes urbanos
e interurbanos.

— Aumentar los viajes intermodales tanto en
viajes dentro de Ciudad de la Costa como en
viajes interurbanos.

— Dotar a Ciudad de la Costa de wuna
infraestructura urbana adecuada que favorezca
la  movilidad urbana sostenible y la
intermodalidad.

— Disminuir las emisiones de gases efecto
invernadero generadas por el sistema de
movilidad urbano.



LE Ul Proyecto de transporte piiblico masivo sobre Av. Giannattasio

Planificacion y desarrollo de un proyecto de transporte publico masivo sobre la Av.
Giannattasio que genere un salto en la calidad del actual sistema de transporte y favorezca
la movilidad intermodal.

Modos de transporte involucradas: peatonal / bicicleta / transporte piblico / vehiculo privado /intermodal / otro

Tipo de intervencidn: infraestructura / operacién / economica / normativa / fiscalizacian / capacitacion /
comunicacion / educacidn /

Horizonte de implementacian: corto / mediano / largo

Lineas de accion complementarias: LE Il LE_LI2

Acciones propuestas

1. En conjunto con el MTOP y la Intendencia
de Montevideo, generar un proyecto de
transporte publico masivo sobre la Av.
Giannattasio y Av. lItalia que comunique
Ciudad de la Costa con el centro de
Montevideo.

2. Estudiar las  diferentes  soluciones
tecnolodgicas viables para un proyecto de
estas caracteristicas, incluyendo la opcién
de un tranvia, asi como de un BRT puro. En
ambos casos, se entiende que la mejor
opcidn de circulacion en Av. Giannattasio es
a través de un corredor de uso exclusivo
sobre el centro de la calzada, con paradas
Unicas bidireccionales también ubicadas en
el centro. En cualquier caso, deberan ser
sistemas de cero emisiones.

3. El proyecto debe intervenir sobre los ejes
principales (Av. Giannattasio y Av. Italia), asi
como complementarse con un sistema
alimentador que le dé permeabilidad y
accesibilidad mediante transbordos en las
principales centralidades.

Generar infraestructuras adecuadas, con
caracteristicas de seguridad, informacion y
posibilidad de generar multimodalidad, lo
cual crea el marco adecuado para redisefar
los perfiles y espacios destinados a cada
modo de acuerdo al paradigma de
movilidad sostenible.

Disefar una reestructura de lineas a gran
escala, redefiniendo el rol de cada tipo de
recorrido de acuerdo al nuevo esquema a
implementar.

El proyecto deberd realizarse en el marco
de la generacibn de una nueva
institucionalidad metropolitana con
potestades sobre el transporte publico,
conferidas por las distintas Intendencias y
por el MTOP o una asociacion especifica
para el desarrollo de este proyecto.
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LE U2

Infraestructura para jerarquizar la Av. Giannattasio y promover el

intercambio modal

Definicion e implementacion de cambios en el disefio de la Av. Giannattasio, incorporando

la infraestructura para el transporte publico en el eje de la avenida y mejorando la

capacidad de las calles auxiliares para resolver el transito de autos, bicicletas y peatones. Los

cambios favoreceran la conectividad de las paradas principales con la trama publica

peatonal y ciclista, asi como las soluciones de estacionamiento en espacios privados y
publicos para facilitar el intercambio modal con el servicio de transporte publico.

Modos de transporte involucrados:

Tipo de intervencidn:

Horizonte de implementacian:

Lineas de accian complementarias: LE N

corto / mediano / largo

peatonal / bicicleta / transporte piblico / vehiculo privado /intermodal / otro

infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacion / capacitacion /
comunicacidn / educacian /

Acciones propuestas

Reformar la Av. Giannattasio para
incorporar las sendas exclusivas para el
transporte publico y las soluciones para los
cruces peatonales y vehiculares, incluyendo
la accesibilidad a un sistema de 12 paradas
principales.

Desarrollar los proyectos de detalle para la
reforma de las calles auxiliares, tramo a
tramo. Los mismos incluiran la construccién
de veredas y bicisendas continuas,
completas y diferenciadas del espacio para
automodviles.

Evitar las ocupaciones del espacio de las
veredas con los  estacionamientos
comerciales, que deberan organizarse
linealmente en el espacio publico y, en los
casos que fuera posible, resolverse dentro
del espacio privado.

Mejorar la calidad del ambiente en las calles
plantando arboles en el espacio de las
veredas y un cerco de arbustos en el
espacio verde entre la auxiliar y la Av.
Giannattasio.

Identificar y sefalizar los itinerarios
peatonales que conecten las paradas
principales con las veredas de las calles
auxiliares y con la trama publica de manera
segura.

Crear, redistribuir y reubicar las paradas de
taxis de Ciudad de la Costa, buscando la
mejor complementariedad de los servicios
de transporte. ldentificar espacios para el
descenso y ascenso de pasajeros del
servicio de taxis préximos a las paradas del
sistema de transporte.

Establecer zonas de intercambio modal que
garanticen la disponibilidad de espacios
privados y publicos adecuados para
estacionamiento, trasbordo e intercambio
modal con el servicio de transporte publico.
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LE U3

Circuitos zonales de transporte piiblico

Generacion de circuitos zonales de transporte publico dentro de Ciudad de la Costa que
cumplan el rol de conectores entre centralidades internas, brindando mayor permeabilidad
del servicio, tanto al sur como al norte de Av. Giannattasio, asi como de acercamiento al
corredor principal, donde se complementa con las conexiones que brinda el servicio
suburbano. Mejora de la infraestructura de paradas y la disponibilidad de informacion en
relacion a horarios, recorridos y funcionamiento en general del sistema de transporte.

Modos de transporte involucrados: peatonal / bicicleta / transporte piblico / vehiculo privado /intermodal / otro

infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacion / capacitacian /
comunicacion / educacion /

Tipo de intervencian:

Horizonte de implementacidn; corto / mediano / largo

Lineas de accion complementarias: LE_ L

Acciones propuestas

1. Impulsar la reorganizacion de recorridos de 4. Disefar itinerarios peatonales de acceso a las

transporte publico en toda Ciudad de la Costa,
distinguiendo los recorridos que conectan con
Montevideo y con las principales centralidades
de Ciudad de la Costa, de aquellos que otorgan
permeabilidad y acceso al sistema. Todo ello,
con un enfoque integrado.

Mientras la nueva institucionalidad no se
genere, procurar la profundizacién de acuerdos
interinstitucionales (Consorcio Metropolitano
de Transporte) tendientes a la complemen-
tacion entre los subsistemas existentes en la
zona para el disefio coordinado de recorridos
departamentales y metropolitanos.

Intervenir sobre las 80 principales paradas,
donde se concentra el 70% de los ascensos al
transporte publico. Las intervenciones deben
comprender aspectos del disefio de las paradas,
incrementando su tamafo, area techada e
informacion disponible, generando areas de
espera sentado.

paradas de los circuitos zonales con buenas
condiciones de caminabilidad e iluminacién,
gue conecten con el resto de la trama publica
de manera segura

Establecer los acuerdos en el marco del
Consorcio Metropolitano de Transporte para la
utilizacion de la aplicacion COMO IR (ya
existente), que actualmente brinda la
informacion en tiempo real y recorridos de las
lineas urbanas de transporte de Montevideo,
para que pase a tener alcance metropolitano.
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Estrategia de escala local: hacia el desarrollo de las centralidades

A esta escala local, los cambios en la movilidad se
generan a través de una mejora de la infraestructura
vial y del espacio publico en general, para garantizar
ciertas condiciones de seguridad que hoy no estan
dadas. Es una estrategia que reconoce la
potencialidad actual de impulsar el desarrollo del
sistema de centralidades para sustentar la baja de
emisiones de GEl derivadas de las actividades
urbanas y favorecer el cambio hacia una movilidad
mas sostenible. Orienta la transformacién del
espacio urbano hacia la conformacién de
centralidades  multifuncionales, que brinden
empleo, comercios, servicios y recreacion cerca de
los habitantes, con ambientes urbanos atractivos y
bien conectados. Promueve la movilidad activa para
distancias cortas y en viajes intraurbanos y, a su vez,
la conexién con el transporte publico de viajes
largos interurbanos.

Objetivos

— Desarrollar el sistema de centralidades de
Ciudad de la Costa y aprovechar su potencial
para impulsar un cambio en los patrones de
movilidad en trayectos de escala local.

— Promover la densidad residencial y de
actividades en las centralidades existentes que
coincidan con los nodos del sistema de
movilidad.

— Mejorar la imagen urbana y la dotacién del
espacio publico para favorecer la movilidad
activa, ofreciendo espacios accesibles, seguros
y calificados para el uso y la interaccion social.

— Aumentar la participacion de viajes peatonales
y en bicicleta.
— Disminuir las emisiones de gases efecto

invernadero, de gases contaminantes y de
ruido, en zonas asociadas a las centralidades.



LE_L1 Programa para el desarrollo de centralidades

Impulsar un programa para el desarrollo del sistema de centralidades que contenga
lineamientos y un marco general para las actuaciones de consolidacion y renovacion
urbana. Programar las actuaciones y su financiamiento a través de los fondos del Proyecto

de infraestructuras, saneamiento y drenaje, el Fondo de Gestion Urbana u otros

instrumentos.
Modos de transporte involucrados: peatonal / bicicleta / transporte pablico / vehiculo privado /intermodal / otro
Tipo de intervencidn: infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacion / capacitacian /
comunicacidn / educacion /
Horizonte de implementacian: corto / mediano / largo
Lineas de accian complementarias: LE U2  LEU3

Acciones propuestas

1. Promover las normas especiales para el uso
y ocupacién del suelo, instrumentos de
gestion y marco de actuacidén para los
proyectos de detalle.

2. Desarrollar incentivos que busquen
completar el ambito de las centralidades,
dirigiendo hacia ellas la instalacion de las
actividades  atractoras de  personas
(comercios 'y servicios, centros de
ensefianza, centros de salud, oficinas
publicas). Al mismo tiempo, se buscara
evitar la dispersion de actividades en calles
barriales, asi como evitar o minimizar el
impacto en el espacio publico de
determinadas actividades (talleres,
estaciones de servicio, y otros asimilables),
condicionando su operativa dentro de las
centralidades.

3. Promover, mediante normativa urbanistica
en el ambito de las centralidades, la
renovacién edilicia con densidades medias
y usos mixtos, estableciendo incentivos de
edificabilidad  orientados a edificios

residenciales con usos comerciales y de
servicios en las plantas bajas.

Adecuar la gestion urbana de las
centralidades a los desafios propios de este
tipo de espacio, combinando una
intervencién mas activa desde lo publico
con instrumentos de cooperacion publico-
privada, tomando como base estos
lineamientos y los futuros proyectos de
detalle de cada &mbito.

Aumentar el contralor de las edificaciones
sin permiso o en infraccién, especialmente
las situaciones de ocupacion de veredas y
retiros.

Para los espacios de transicion entre
espacio publico y espacio privado,
instrumentar regulaciones especiales en el
uso y la ocupacién de los retiros frontales,
amparando alternativas para la exposicion
de mercaderia, ocupacion con mesas y sillas
y los estacionamientos de bicicletas.

Revisar los disefios de los perfiles viales en
las calles de las centralidades, para
aumentar el area para peatones y ciclistas
con soluciones de drenaje entubado
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10.

11.

combinado con la instalacién de jardines de
lluvia en las bocas de desagiie y amplias
veredas.

Gestionar la velocidad vehicular en los
ambitos de las centralidades con |la
reduccion de los maximos de velocidad
permitidos (se sugiere 30 km/h) y con
dispositivos que aseguren los cruces
seguros y el transito calmado.

Conectar la red peatonal y de vias ciclistas
de la ciudad con las centralidades y con los
nodos de la movilidad, integrando las
veredas, ciclovias y bicisendas previstas en
el proyecto de infraestructura con la trama
barrial de calles internas.

Desarrollar instrumentos reglamentarios
para la dotacién de bicicleteros en edificios
publicos y otras actividades generadoras de
viajes,

Implementar estrategias de gestion de los
estacionamientos de vehiculos moto-
rizados, tanto en la via publica como en
espacios privados, con el objetivo de
minimizar los viajes en auto y su impacto en
la calidad del espacio publico y la
caminabilidad.



LE L2  Renovacidn del ambito de las centralidades urbanas

Elaboracion de proyectos de detalle para concretar las obras publicas en la
infraestructura y el espacio publico de las centralidades y, a su vez, orientar la obra
privada, en el marco del Programa para el desarrollo de centralidades (LE_L1). Lograr la
mejora en la imagen urbana en simultaneo con el impulso de crecimiento de la ciudad,
integrando el proyecto de detalle al plan de inversiones publicas.

Modos de transporte involucrados: peatonal / bicicleta / transporte pablico / vehiculo privado /intermodal / otro

Tipo de intervencian: infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacion / capacitacian /
comunicacion / educacidn /

Horizonte de implementacian: corto / mediano / largo

Lineas de accian complementarias: LE U LEL4  LEU2  LEL3

Acciones propuestas diferentes modos y las soluciones de

estacionamientos de autos en suelo
privado y en la via publica. Sera necesario
completar y  definir  alineaciones,
nivelaciones, afectaciones, edificabilidad,
alturas, usos y ordenaciéon de volumenes;
asi como ajustar las definiciones para el
arbolado 'y las superficies verdes,
equipamiento, rebajes de  corddn,
sefializaciéon e iluminacién para mejorar la

2. Proponer los proyectos de detalle de las calidad urbana y asegurar la prioridad
centralidades de Shangrilad, sobre Av. peatonal del espacio.
Calcagno, Pinar Sur, sobre Av. Pérez Butler,
y otras centralidades emergentes. Vincular
las obras con el sistema de movilidad y la
intermodalidad a escala urbana y 6. Paralograr un cambio integral en la imagen
metropolitana. urbana de cada centralidad, serad necesario
elaborar guias de disefio que orienten la
actuacion privada en los proyectos
singulares, logrando que estos se integren
bien con su entorno y definan
correctamente los espacios de transicion
publico-privado en los frentes de las
parcelas.

1. Plantear los proyectos de detalle para
renovar y calificar el espacio publico de las
centralidades sobre Giannattasio: Parque
Roosevelt, Lagomar, Solymar vy otras
centralidades emergentes. Vincular las
obras para reforzar los nodos del sistema
de movilidad y la intermodalidad a escala
urbana y metropolitana.

5. Los proyectos de detalle seran vinculantes
para la actuacion publica y privada.

3. Los proyectos de detalle deberan
responder integralmente a la necesidad de
desarrollar la actividad social y comercial
buscando un espacio caminable, que
viabilice las soluciones de movilidad urbana
sostenible y el acceso al sistema de
transporte publico.

7. Para la elaboracién de los proyectos de
detalle puede resultar conveniente la
adopcién de intervenciones exploratorias
de urbanismo tctico.

4. Los proyectos de detalle deberan resolver
en cada caso la conformacion de la calzada
y la redistribucién de los espacios para los
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LE L3  Circuitos para la movilidad activa en los barrios

Mejora de la infraestructura existente a escala barrial para favorecer la movilidad activa
en trayectos hacia centralidades barriales y paradas de los circuitos zonales de
transporte publico, asegurando las condiciones de seguridad y confort requeridas.

Modos de transporte involucrados: peatonal / bicicleta / transporte pablico / vehiculo privado /intermodal / otro

Tipo de intervencidn: infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacion / capacitacian /
comunicacidn / educacion /

Horizonte de implementacian: corto / mediano / largo

Lineas de accian complementarias: LEU3 LELZ LEIR

Acciones propuestas

1. Definir un protocolo de disefio para la
infraestructura vial de la movilidad activa.

2. En las calles internas de los barrios,
recuperar la vocacién de calle compartida
entre peatones, ciclistas y vehiculos
motorizados con velocidad ~maxima
admitida de 15 km/h.

3. Disefiar e implementar estrategias de
calmado del transito en las calles de menor
jerarquia dentro de los barrios, tales como
cruces peatonales elevados, orejas en las
esquinas, islas en la calzada y chicanas, para
promover la seguridad vial.

4. Mejorar la infraestructura existente para
facilitar recorridos peatonales continuos y
seguros, incluyendo veredas, espacios
peatonales de uso exclusivo y calles de uso
compartido, con equipamiento luminico
adecuado, para promover la caminabilidad.

Implementar proyectos de movilidad para
infancias  seguras en  centralidades
educativas. Disefiar e implementar circuitos
de acceso a pie y en bicicleta en los
entornos de los centros educativos,
considerando calles de prioridad peatonal,
compartidas o partes de calle exclusiva para
peatones, incluyendo las intervenciones
fisicas o regulatorias requeridas para evitar
la congestion de autos frente a las
instituciones educativas.

Promover la participacién social barrial para
proponer intervenciones en entornos
barriales para la recalificacion de calles,
mediante estrategias de urbanismo tactico.
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LE L4

bajas emisiones

Mediante ejemplos en casos seleccionados, se propone un modelo de actuacion para
renovar centralidades existentes y reorientar su desarrollo en clave de sostenibilidad y
bajas emisiones. Las propuestas comprenden modificaciones en el espacio publico y en
las transiciones entre publico y privado, que buscan promover la movilidad activa para el
acceso a las centralidades, reducir el impacto abusivo de los automoviles y generar
espacios sociales que brinden calidad ambiental, seguridad y comodidad inclusivas.
También se incluyen propuestas para un cuadro normativo regulador de los usos y la
edificacion que promueva la diversidad de usos, la densidad media y la construccion
sostenible en estos ambitos.

Modos de transporte involucrados:
Tipo de intervencidn:

comunicacidn / educacian /

Horizonte de implementacian:

Lineas de accion complementarias: LE LI LE 12

corto / mediano / largo

peatonal / bicicleta / transporte pablico / vehiculo privado /intermodal / otro
infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacian / capacitacian /

Acciones propuestas

Caso de estudio 1: Centralidad de Shangrila
en Av. Calcagno

Como enfoque general se propone una
reorganizacién del espacio publico y semipublico
para hacer lugar a la movilidad activa y a la
interaccion social espontanea en un ambiente
saludable, y para ordenar y limitar el impacto de los
automoviles privados.

1. Redefinicién de la seccion de calle hacia un

modelo de calle completa:

— consolidacion de las veredas como espacio
peatonal equipado y arbolado;

— regulacion del uso de los retiros frontales
priorizando el uso peatonal;

— mejora de las paradas del transporte
colectivo;

— limitaciéon de las areas de estacionamiento
frente a los locales;

entubado de los drenajes pluviales
ganando espacio de vereda e integrando
jardines de lluvia;

incorporacion de ciclovias protegidas.

2. Nueva regulacién de uso del suelo, ocupacion
de las parcelas y edificacién:

elaboracion de una norma particular (“zona
especifica” a incorporar al Costaplan)
aplicable a las centralidades con ajustes en
cada caso de acuerdo a un proyecto de
detalle:

o promoviendo el uso mixto del
suelo que permita combinar
pequefios y medianos locales
(servicios, comercio) en planta baja
con viviendas y/o oficinas en
plantas altas en edificios bajos de
propiedad horizontal;

o promoviendo la eficiencia
energética de la edificacion;

Modelo de intervencidn para la renovacidn de centralidades en clave de
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o regulando el impacto de las
medianas y grandes superficies,
exigiendo para estas una provision
razonable de estaciona-miento en
suelo privado sin afectar el retiro
frontal;

o definiendo el retiro frontal como
ampliacién de las veredas,

limitando su uso para
estacionamiento de autos,
incorporando espacio para
bicicletas, equipando y

ambientando el espacio para
peatones y para la estancia.

Grafico Caso de estudio 1: Centralidad de Shangrila en Av. Calcagno

Fuente: Elaboracién propia

Caso de estudio 2: Centralidad de Solymar en
calles auxiliares de Giannattasio

Como enfoque general, se propone transformar
esta centralidad para apaciguar el impacto del
transito vehicular, favorecer el acceso peatonal y en
bicicleta, renaturalizar el ambiente de la calle
auxiliar, y articular la centralidad con una parada
principal del sistema de transporte masivo previsto
en Giannattasio.

1. Hipotesis de transporte masivo en Giannattasio
y su relacién con las centralidades de borde:

— Laseccidn de Giannattasio se modifica para
hacer lugar al sistema de transporte masivo
con dos sendas de uso exclusivo ubicadas
en el eje de la avenida, a ambos lados del
separador central.

— Las paradas del sistema se ubican a una
distancia de 100 a 150 m de los cruces
semaforizados existentes (en este caso, de
la interseccion con Av. Uruguay) y se



conectan con las dos calles auxiliares
mediante cruces peatonales semaforizados.
Para favorecer la multimodalidad, se
integran bicicletarios vigilados anexos a los
puntos de cruce en los bordes de las calles
auxiliares; se accede a estos por la bicisenda
ya incluida en las obras en curso a cargo de
la Intendencia.

2. Transformacién espacial y funcional de la calle
auxiliar sur:

En este caso la calle auxiliar sur tiene un
ancho de calzada mas que suficiente, lo que
facilita la reasignacién de espacios a favor
de la multimodalidad y de un ambiente mas
verde y saludable.

Del lado interior, donde esta el frente de los
comercios, se duplica el ancho de la vereda
existente 'y se incorporan arboles,
alumbrado peatonal, bancos, y parkings de
bicicletas;

Del lado de Giannattasio, se amplia la faja
verde que contiene hoy la cuneta de
pluviales y la bicisenda, se mejora la
bicisenda, se genera una franja verde
arbolada, desplazando la actual faja para
estacionamiento de autos y generando una
alternancia entre autos estacionados y
bolsillos verdes;

En las calles auxiliares y en presencia de
centralidades, se reafirma la velocidad
limite de 30 km/h para generar una zona
intermodal mas segura. Se asigna un ancho
a los carriles de circulacion vehicular acorde
a la velocidad maxima admitida.

Manejo de los retiros frontales:

Se consolida la exigencia de un amplio
retiro frontal para los locales frentistas a la
calle auxiliar, que puede destinarse a
estacionamiento en las medianas y grandes
superficies y agrupamientos de locales, y se
regula la proteccion de espacios peatonales
seguros para el acceso.

Grafico Caso de estudio 2: Centralidad de Solymar en calles auxiliares de Giannattasio

Fuente: Elaboracién propia



Caso de estudio 3: Centralidad interior de El
Pinar

La propuesta responde a los tres desafios
principales identificados en el diagndstico:
promover nuevas soluciones de movilidad mas
sostenible, mejorar el espacio publico peatonal
como espacio de centralidad y alto valor civico, y
preservar y mejorar el capital ambiental asociado al
suelo verde y el arbolado de veredas y del parque
lineal.

1. Ordenar el uso del suelo para estacionamiento
liberando las veredas.

—  Prohibir cualquier tipo de estacionamiento
0 maniobra asociada que ocupe las fajas
publicas correspondientes a las veredas.

— Exigir a los locales de comercio, servicios y
equipamiento la provisién de plazas de
estacionamiento interiores a las parcelas
privadas.

— Revisar los rebajes de corddn autorizados y
reducir al minimo posible los nuevos
rebajes de corddn para el acceso a parcelas
con actividades.

— Mantener y  formalizar fajas de
estacionamiento en las calzadas de las
avenidas.

2. Recuperar las veredas como espacios de
movilidad peatonal cdmoda y segura.

— Construir las veredas separadas por
cordones de las calzadas de las calles.

— En el nicleo de centralidad se recomienda
canalizar las aguas pluviales entubadas con
tomas directas o asociadas a jardines de
lluvia ubicados en sectores de las veredas.

— Construir sendas peatonales pavimentadas
en las veredas combinadas con fajas verdes
y arboladas; completar el arbolado con
especies adecuadas al contexto de la
centralidad.

— Equipar las veredas anchas con bancos y
lugares para bicicletas.

Redisefiar el anillo peatonal en torno al cruce de
avenidas sumando bicisendas.

—  Mejorar el disefio geométrico y paisajistico
del anillo peatonal que conecta las seis
manzanas y dos plazas convergentes en la
interseccion.

— Incorporar senda para bicicletas en el
mismo redisefio, conectando las bicisendas
a construir en las avenidas.

— Acompainiar el anillo con un arbolado que
exprese a nivel de imagen urbana la unidad
del espacio y el valor civico de esta
centralidad.

Poner en valor el espacio verde central de la Av.

José Pepe D Elia.

—  Proyectar y construir dos plazas equipadas
adyacentes a la rotonda principal.

— Incorporar en estas plazas espacios
adaptados para distintos usos que atiendan
a la diversidad de vecinos y visitantes.

— Mas alld de las plazas, disefiar un parque
lineal que resulte atractivo y seguro para
recorridos a pie o en bicicleta.

Incorporar la bicicleta para acceder y moverse
en la centralidad.

— En la Av. Pérez Butler se propone una
bicisenda protegida con doble sentido de
circulacién, ubicada de un lado de la
calzada entre la faja de estacionamiento y
la vereda.

— Enla Av. José "Pepe” D'Elia se propone una
bicisenda de doble sentido integrada en el
parque lineal y en las plazas.

— La conexién de estas bicisendas en la
interseccion principal estara integrada con
el anillo peatonal en el redisefio propuesto.

— Exigir espacios seguros para estacionar
bicicletas en todos los centros de actividad
a partir de cierta escala.



Grafico. Caso de estudio 3: Centralidad interior de El Pinar

Fuente: Elaboracién propia.

Todos los casos de estudio y las acciones propuestas se presentan en detalle en el
documento grafico Ejemplos de intervencion para renovar centralidades en clave de
sostenibilidad y bajas emisiones que complementa el presente documento.
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Estrategia instrumental: asegurar las capacidades para la transicidn

Es una estrategia que reconoce la importancia de
mejorar en forma gradual las condiciones de
contexto, para lograr progresivamente la transicion
hacia una movilidad urbana sostenible y baja en
emisiones. Esta asociada a la necesidad de adaptar
el marco normativo e institucional existente,
construir las capacidades requeridas y favorecer el
conocimiento e involucramiento de la poblacion en
la tematica, para apoyar la implementacién de las
estrategias de escala territorial y lograr, a largo
plazo, la consolidacién de un sistema de movilidad

urbana sostenible integral para la ciudad.

Objetivos

— Desarrollar los instrumentos legales,
institucionales y financieros para favorecer el
desarrollo de la movilidad de bajas emisiones.

— Difundir el proceso de desarrollo de la
estrategia de transicion hacia una movilidad
urbana sostenible.

— Mejorar el conocimiento de la ciudadania sobre
la movilidad urbana y su impacto en la salud de
las personas y en las condiciones urbanas y
ambientales de la ciudad.

— Favorecer las instancias de participacién
ciudadana en el disefio e implementacion de las
acciones previstas para la transicion hacia una
movilidad urbana sostenible en Ciudad de la
Costa.
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LE I Nueva institucionalidad para el transporte piiblico

Creacion de una nueva institucionalidad metropolitana que tenga potestades completas,
conferidas por las intendencias involucradas y por el MTOP, sobre los diferentes
subsistemas existentes dentro del transporte publico metropolitano. Durante el proceso
de su gestacion, se promueve la generacién de una asociacion institucional especifica
que pueda definir una vision estratégica y acuerdos programaticos para impulsar la
accion.

Modos de transporte involucradas: peatonal / bicicleta / transporte piblico / vehiculo privado /intermodal / otro

infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacion / capacitacion /
comunicacidn / educacian /

Tipo de intervencidn:

Horizonte de implementacian: corto / mediano / largo

Lineas de accion complementarias: LEL2  LEU3

Acciones propuestas

funcionamiento del sistema, definir una
politica comunicacional y de imagen

1. Crear una Agencia Metropolitana de . ; .
- B . comun, concentrar el relacionamiento con

Movilidad (evolucién del Consorcio), como oS USUArios.
una nueva estructura organizacional
responsable de la gestién del transporte Dotar al nuevo organismo creado con un
publico de pasajeros en el Area ambito de direccién politica con fuerte
Metropolitana, integrada por las tres autonomia técnica para la planificaciéon y
intendencias y el MTOP. La nueva gestion, asi como con recursos humanos
institucionalidad se conformaria a través de calificados y sistemas de apoyo para
la creacion por ley de una persona publica desarrollar el transporte publico de
no estatal, que tendria las potestades pasajeros a partir de una visién politica
delegadas por parte de las instituciones comun, acordada por las instituciones
que la conformen. participantes.

2. Generar un abordaje integral del desarrollo Asignar a la Agencia Metropolitana de

del sistema de transporte publico de
pasajeros, con una mirada Unica sobre la
totalidad de los servicios del Area
Metropolitana, frente a las potestades y
visiones dispersas y fraccionadas que
predominan en la actualidad. Se espera que
esta nueva institucionalidad permita
planificar la infraestructura y el servicio de
transporte  publico, asignar lineas vy
recorridos, paradas y terminales, aplicar
recursos, elaborar el marco tarifario, definir
la tecnologia, determinar los estandares de
los servicios, controlar y regular el

Movilidad, mediante el correspondiente
soporte normativo, las potestades para el
desarrollo integral de los servicios de
transporte publico multimodales. Para esto,
se concentraran todos los recursos
econdmicos provenientes, tanto de lo
recaudado por concepto de tarifas, como
de los subsidios publicos actualmente
existentes. Este ente contratara servicios de
transporte para ser ejecutados en su
nombre, a las diferentes empresas
operadoras del transporte publico en el
AM.
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LE I2  Fortalecimiento de capacidades

Refuerzo de las capacidades técnicas de los gobiernos departamental y municipal para la

definicion de politicas de movilidad bajo el paradigma de movilidad sostenible y para el

disefio e implementacion de medidas que favorezcan la transicion, en todas las areas de
gestion vinculadas con la materia.

Modos de transporte involucradas: peatonal / bicicleta / transporte poblico / vehiculo privado /intermodal /

Tipo de intervencidn: infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacion / capacitacian /
comunicacion / educacidn /

Horizonte de implementacian: corto / mediano / largo

Lineas de accidn complementarias: Todas

Acciones propuestas

1. Establecer equipos de trabajo conjunto con
técnicos de la Intendencia de Montevideo y
el MTOP para reforzar y complementar las
capacidades institucionales para el anélisis,
la definicion de politicas y la regulacion de
la  movilidad individual y colectiva,
favoreciendo el intercambio de
informacion, conocimiento y experiencias
en materia de movilidad urbana sostenible.

2. Promover instancias de capacitacion de los
equipos técnicos departamentales 'y
municipales en movilidad sostenible.
Establecer ambitos de intercambio
intersectorial para favorecer la
transversalizacién del paradigma MUS en
todas las areas de gestién vinculadas a la
movilidad: transito y transporte, gestion
territorial, obras, innovacion y tecnologia,
gestion ambiental, convivencia ciudadana,
deportes, desarrollo local y participacion.

3. Replicar iniciativas implementadas en otras
areas de gestion de la Intendencia de
Canelones que puedan fortalecer las
capacidades especificas para la gestion de
la movilidad. En particular, evaluar la

posibilidad de desarrollar un proyecto
especifico como parte del Plan Estratégico
Canelones  Territorio Inteligente para
aprovechar el potencial de la tecnologia y
la innovacion en la gestion de la movilidad
urbana, basado en la experiencia de
Atldntida Inteligente.
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LE I3  Instrumentos normativos

Fortalecimiento, desde el plano normativo, de las politicas urbanas orientadas a la
movilidad sostenible en Ciudad de la Costa. Para esto, se requiere jerarquizar, en el
marco de la planificacion urbana, los temas de gestion de la movilidad, disefio del
espacio publico y regulacion de usos del suelo y, a su vez, mejorar su integracion.

Modos de transporte involucrados: peatonal / bicicleta / transporte piblico / vehiculo privado /intermodal /

Tipo de intervencian: infraestructura / operacidn / econdmica / normativa / fiscalizacian / capacitacion /
comunicacion / educacion /

Horizonte de implementacicn: corto / mediano / largo

Lineas de accidn complementarias: Todas

Acciones propuestas

1. Elaborar un instrumento sectorial de
ordenamiento territorial para un sistema de
movilidad urbana, en forma
complementaria al Plan de Ordenamiento
Territorial de Ciudad de la Costa -
Costaplan. En materia de infraestructura,
este instrumento deberd asociar la
definicion funcional de las vias, incluida su
intermodalidad, con una visiéon integrada
del disefio del espacio publico que
garantice a mediano y largo plazo el
modelo de ciudad caminable.

3. En el marco normativo para las
centralidades, se propone integrar
disposiciones vinculantes que se agregan a
la regulacion urbana tradicional vy
complementar estas con guias o protocolos
de disefio para los componentes publicos y
privados de dichas centralidades. El
cumplimiento de las guias de disefio por
parte de los actores privados puede ser la
precondicion para acceder a los pardmetros
de zonas especificas aplicables en cada
caso.

2. Incorporar como instrumento
complementario  del  Costaplan un
Programa de desarrollo de centralidades
con un contenido normativo sobre
delimitacién, uso del suelo, ocupacion de
las parcelas, disefio del espacio publicoy su
vinculo con el sector privado, con un
contenido de intervencion y gestién que
defina objetivos y metas para la obra
publica en las centralidades, asi como
instrumentos  técnicos,  juridicos y
financieros para su implementacion.

4. Integrar definiciones de zonas especificas
para las centralidades que permitan y
orienten los procesos de renovacién urbana
mediante proyectos de uso mixto,
integrando comercio, servicios, oficinas y
vivienda en edificios de baja altura y bajas
emisiones.
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LE |4  Instrumentos econdmico-financieros

Desarrollo de instrumentos econdmico-financieros para favorecer la modificacién de
determinados patrones de comportamiento individual y colectivo en el sistema de
movilidad urbana. Se propone la utilizacion de los recursos que se generen a través de
esquemas de estacionamiento tarifado y de las multas automatizadas de transito.

Modos de transporte involucrados: peatonal / bicicleta / transporte piblico / vehiculo privado /intermodal /

infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacian / capacitacian /
comunicacion / educacian /

Tipo de intervencidn:

Horizonte de implementacidn: corto / mediano / largo

Lineas de accidn complementarias: ~ Todas

Acciones propuestas

apoyar el desarrollo de iniciativas de

En el marco del Fondo de Gestion Urbana,
instrumentar un Fondo Especial de
Centralidades Urbanas para dirigir recursos
que sustenten las obras derivadas del
Programa de desarrollo de centralidades.
Dicho fondo se alimentaria con |la
recuperacién de los mayores valores
inmobiliarios y el mayor aprovechamiento
de suelo, generados por las disposiciones y
las  actuaciones  publicas en las
centralidades.

Articular el desarrollo urbano de las
centralidades con la captacion de ese
mayor valor y mayor aprovechamiento
generado por la actuacion publica a través
del Fondo de Gestion Urbana.

Generar zonas de estacionamiento tarifado
en las principales centralidades de Ciudad
de la Costa, asociado a la puesta en marcha
del proyecto de transporte masivo en
Ciudad de la Costa.

Conformar un Fondo de Movilidad
Sostenible de Canelones, que canalice los
recursos de estacionamiento tarifado y
aplicacion de multas automatizadas para

movilidad sostenible.

Desarrollar instrumentos de descuentos o
promociones para los viajes en transporte
publico, tanto interurbanos como dentro
de Ciudad de la Costa, que favorezcan
también el uso combinado de boletos de
trasporte publico y estacionamiento para
vehiculos privados y bicicletas en viajes
intermodales.
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LE I3  Instrumentos de comunicacian y difusitn

Disefio e instrumentacion de campafias de comunicacion, sensibilizacion, educacion y
difusién asociadas a la promocion del modelo de movilidad sostenible. Uno de los
principales desafios para alcanzar este modelo es el relativo a los patrones de
comportamiento ciudadano y las decisiones individuales de desplazamiento, que suelen
estar condicionados por la falta de informacion, los habitos adquiridos o los prejuicios
generalizados.

Modos de transporte involucrados: peatonal / bicicleta / transporte piblico / vehiculo privado /intermodal /

Tipo de intervencidn: infraestructura / operacion / econémica / normativa / fiscalizacion / capacitacion /
comunicacién / educacidn /

Horizonte de implementacidn: corto / mediano / largo

Lineas de accidn complementarias:  Todas

Acciones propuestas desarrollando en la ciudad para cada modo

de transporte y sus formas de inter-
modalidad, incluyendo carteleria en la via
publica, un sitio especifico en la web del
municipio y el desarrollo de aplicaciones
mdéviles con informacién sobre circuitos
peatonales, de bicicletas, de transporte
publico y localizacién de estacionamientos
para vehiculos privados.

1. Desarrollar un plan de comunicacion
dirigido a la poblacion en general para
informar sobre el proceso de transicion
hacia la movilidad urbana sostenible de
Ciudad de la Costa. Esta campafa debera
incluir informacién sobre los objetivos del
proceso, las fases planificadas en el tiempo,
los cambios graduales pronosticados y la
forma de participacién ciudadana prevista.

4. Desarrollar campafias y actividades
especificas para fomentar la movilidad
activa segura, tanto peatonal como ciclista.
Por ejemplo, implementar campafas de
formacién en movilidad ciclista, dirigidas a
personas que quieren comenzar a utilizar la
bicicleta como medio de transporte urbano
o actividades que promuevan visitas a sitios
emblematicos de la ciudad (“Veni al
Roosevelt en bicicleta” o “Veni al Costa
Urbana caminando”), en colaboraciéon con
otros actores publicos y privados, entre
otras opciones como festivales,
exposiciones, actividades recreativas en
centralidades, etc.

2. Desarrollar e implementar una campafa de
informacion sobre las formas de uso y
convivencia en el espacio publico de los
diferentes modos de transporte, poniendo
énfasis en la normativa de movilidad y los
principios de  comportamiento  de
conductores, ciclistas y peatones que
favorecen la seguridad integral en
movilidad urbana. Esta campafa podra
abarcar carteleria publica, redes sociales,
aplicaciones digitales y reuniones con
colectivos y asociaciones de vecinos.

3. Generar y difundir informacién sobre los
circuitos de movilidad que se vayan
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LE I6  Instrumentos de participacidn ciudadana

Integracion de la participacion directa y activa de la poblacion en todas las instancias de
planificacion e implementacion del proceso de transicion hacia una movilidad urbana
sostenible, utilizando diversas herramientas como talleres, asambleas, estrategias de

urbanismo tactico y foros de opinion.

Modos de transporte involucrados: peatonal / bicicleta / transporte piblico / vehiculo privado /intermodal /

Tipo de intervencidn: infraestructura / operacion / econdmica / normativa / fiscalizacian / capacitacian /
comunicacidn / educacidn /

Horizonte de implementacicn: corto / mediano / largo

Lineas de accidn complementarias: ~ Todas

Acciones propuestas

1. Disefar e implementar talleres, asambleas y
foros de opinidn con asociaciones de vecinos y
otros colectivos urbanos, para favorecer el
debate en torno a los conceptos de movilidad
sostenible, sus beneficios sociales, econémicos
y ambientales, y las barrearas actuales, desde la
perspectiva ciudadana, para lograr la transicion.

2. En caso de avanzar en un instrumento de
ordenamiento territorial para la planificacion de
la movilidad, potenciar las instancias de
consulta y participacion establecidas por ley
para el desarrollo de este tipo de instrumentos.

3. Implementar acciones de urbanismo tactico a
escala barrial para el disefio colaborativo de
soluciones asociadas a la movilidad activa y el
transporte  multimodal, utilizando como
referencia la experiencia TuCalle.
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