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PRESENTACION
DE LA COLECCION BIBLIOTECA PLURAL

Vivimos en una sociedad atravesada por tensiones y conflictos, en un mundo que se en-
cuentra en constante cambio. Pronunciadas desigualdades ponen en duda la nocién de
progreso, mientras la riqueza se concentra cada vez mas en menos manosy la catastrofe
climatica se desenvuelve cada dia frente a nuestros ojos. Pero también nuevas genera-
ciones cuestionan las formas instituidas, se abren nuevos campos de conocimiento y la

cienciay la cultura se enfrentan a sus propios dilemas.

La pluralidad de abordajes, visiones y respuestas constituye una virtud para potenciar la
creacion y uso socialmente valioso del conocimiento. Es por ello que hace més de una

década surge la coleccion Biblioteca Plural.

Ano tras ano investigadores e investigadoras de nuestra casa de estudios trabajan en
cada area de conocimiento. Para hacerlo utilizan su creatividad, disciplina y capacidad de
innovacion, algunos de los elementos sustantivos para las transformaciones mas profun-
das. La difusion de los resultados de esas actividades es también parte del mandato de

una institucion como la nuestra: democratizar el conocimiento.

Las universidades publicas latinoamericanas tenemos una gran responsabilidad en este
sentido, en tanto de nuestras instituciones emana la mayor parte del conocimiento que
se produce en la region. El caso de la Universidad de la Republica es emblematico: aqufi
se genera el ochenta por ciento de la produccién nacional de conocimiento cientifico.
Esta tarea, realizada con un profundo compromiso con la sociedad de la que se es parte,

es uno de los valores fundamentales de la universidad latinoamericana.

Esta coleccion busca condensar el trabajo riguroso de nuestros investigadores e investi-
gadoras. Un trabajo sostenido por el esfuerzo continuo de la sociedad uruguaya, enmar-
cado en las funciones que ella encarga a la Universidad de la Republica a través de su

Ley Organica.

De eso se trata Biblioteca Plural: investigacion de calidad, generada en la universidad

publica, encomendada por la ciudadania y puesta a su disposicion.

Rodrigo Arim

Rector de la Universidad de la Republica
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INTRODUCCION

#movilidad_urbana
#movilidad_sustentable
#caminabilidad
#espacio_publico

El paradigma de la movilidad pone su foco en el estu-
dio, el disefoy la planificacion del movimiento de per-
sonas, en vez de hacerlo en los vehiculos. Este pasaje
del objeto-auto al sujeto-persona- supone una mira-
da mas compleja por lo granular pero también por lo
abarcativa, ya que su universo de analisis trasciende
al evento concreto del viaje e incorpora los aspectos
subjetivos y potenciales que hacen del desplazamien-

to una practica social.

Comprender que se trata de personas que se des-
plazan en la ciudad implica un abordaje de la movi-
lidad urbana desde dos aspectos clave: el primero
es la singularidad de preferencias, que desde lo par-
ticular reconoce a la caminata como la forma mas
basica y democratica de movernos —a la hora de
desplazarnos optamos por diferentes modos, pero
todos somos peatones en algin momento—; el se-
gundo es la diversidad de experiencias, que en todos
los modos de desplazamiento esta sujeta a una mul-
tiplicidad de variables, pero que en el caso puntual
de la caminata —que no tiene un dispositivo de inter-
mediacion mas que el cuerpo que se habitay los re-
cursos con los que se cuenta— estd estrechamente

vinculada con las caracteristicas del medio.

1m/s nace del interés en conocer el vinculo que
existe entre el disefno de las ciudades y los desplaza-
mientos que las personas realizamos en ellas, cen-

trandose en los peatones como modo primario.

1m/s estudia la relacién disefio urbano/caminata
mediante al andlisis de la disposicion espacial de
Montevideo y problematiza sobre la produccion del
espacio calle, la forma mas frecuente de espacio
publico, desde una mirada que reivindica lo vivencial

por sobre lo temporal en los desplazamientos a pie.

1m/s propone la confeccién de un indice de cami-
nabilidad propio, con diversas variables, que opera
desde un marco en tres escalas de aproximacion —la
urbana, la barrial y la de calle—y que es aplicado en
cinco zonas de la ciudad determinadas con base en
un recorte conceptual y operativo que refleja la he-
terogeneidad de Montevideo. La aplicacion de este
método proporciona informacion que expone aspec-
tos criticos y espacios de oportunidad para contribuir
al desarrollo de estrategias destinadas a hacer que
nuestra ciudad sea cada vez mas justa, sustentable

y caminable.
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00.
PREFACIO

DEL KILOMETRO/HORA
AL METRO/SEGUNDO

Las personas somos infinitamente diversas, tenemos distintas capa-
cidades fisicas e intelectuales, distinto acceso a recursos econémicos,
educativos y culturales, y tenemos también diferentes habitos y cos-
tumbres fruto de provenir de culturas y origenes variados. Ademas,
cada persona tiene sus intereses, pasiones y sistemas de creenciasy
valores. Por otro lado, y sin &nimos de fomentar la contradiccién sino
de ahondar en la complejidad de este tema, es posible afirmar también
que, a pesar de todas las diferencias, las personas somos muy pare-
cidas y, mas alla de las capacidades y los recursos con los que conta-
mos para movernos, la forma de desplazamiento basica que tenemos
como seres humanos —como mamiferos bipedos— es el andar sobre
nuestros pies.

Si la diversidad es lo que hace que cada persona sea Unica y valiosa,
y apreciar y respetar esas diferencias es fundamental para construir
sociedades inclusivas y equitativas; reconocer e incentivar los despla-
zamientos auténomos y activos serad fundamental también para cons-
truir ciudades inclusivas y equitativas.

La gran mayoria de los manuales, ya sean de movilidad o de transpor-
te, utilizan el kilometro/hora como unidad para medir la velocidad de
desplazamiento. Este uso permite hacer comparativas directas entre

FIG 00. (pagina anterior) Cruce en
rambla de Montevideo. Fotografia:
Rodrigo Veglio.



* Ver Glosario.

01. PINNA, Francesco, MURRAU,
Roberto. Age Factor and Pedestrian
Speed on Sidewalks. En este mismo do-
cumento, se presenta como existe una
gran cantidad de factores que influyen
en el tiempo que nos lleva desplazarnos
a pie —la edad, el género, si es un des-
plazamiento grupal o en individual, la
carga que llevamos, las caracteristicas
del medio, etc.— junto a representantes
de una literatura extensa que aborda
este tema, y aunque no haya un consen-
so sobre la velocidad promedio, varios
autores sefialan que 1,47 s/m serfa la
cifra mas representativa, que disminuye
con la edad hasta llegara 0,6 m/s.

00. PREFACIO > DEL KILOMETRO/HORA AL METRO/SEGUNDO

varios modos —en la ciudad un auto se desplaza a 30 km/h; un ém-
nibus, a 20 km/h y un peatdn,* a 5 km/h, etc.—, pero refiere a una di-
mensién de andlisis distante para la persona que camina. El presente
trabajo propone, entonces, abordar los desplazamientos peatonales
desde el metro/segundo, una unidad de medicion més reducida que
deja de lado la aproximacion mecanizada del transporte para dar lu-
gar a lo vivencial, porque caminar no sélo es desplazamiento, también
es experiencia.

De esta forma, el metro/segundo se presenta como una unidad cen-
trada en la perspectiva de las personas que da cuenta de lo espacial,
lo temporal y lo vivencial. Se trata de una magnitud que refiere a la
proximidad y a la instantaneidad y que se materializa en dimensiones
abarcables y comprensibles.

En vez de 5 km/h hablaremos de 1,47 m/s” como la velocidad media
peatonal, pero como los promedios invisibilizan realidades diversas,
tomaremos el 1 m/s como reivindicacion de un desplazamiento mas
lento pero mas abarcativo que contemple la realidad de la mayor can-
tidad posible de personas que se desplazan a pie en la ciudad.

15 >
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01. ,
INTRODUCCION
MOVIMIENTO Y CAMINATA

El movimiento es sindnimo de vida.

Esta afirmacion se puede comprobar en cualquier escala de anélisis.
Desde un atomo en perpetua accion, en microorganismos que para
transformarse cambian de posicién y dan lugar a la evolucién, en los
latidos del corazdn, en los impulsos sinapticos que recorren las neu-
ronas, hasta el movimiento de nuestro planeta, ya sea sobre su eje
como alrededor del sol, cuyo desplazamiento rige todos los ciclos vi-
tales que podamos describir. El movimiento y el cambio de posicion
estan siempre asociados con la vitalidad y la presencia de energia.

En las esferas de lo bioldgico, la mayoria de las formas de vida se ca-
racterizan por su capacidad para moverse en algun grado ya sea a nivel
celular o de organismos mas complejos. La capacidad de movimiento
es fundamental para la supervivencia y el bienestar de las especies.

Como animales, el movimiento nos permite realizar la gran mayoria
de actividades vitales como, entre tantas otras cosas, buscar alimen-
to, encontrar pareja para la reproduccion, reproducirnos, escapar de
depredadores y condiciones peligrosas, explorar nuevos entornos: la

FIG 01. (pagina siguiente) Boceto de los
huesos del pie y tobillo humano. Fuente:
Vintage Anatomy Prints.
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capacidad de movimiento de los seres vivos es fundamental ya que
permite la adaptacién y respuesta al entorno de manera eficaz, y, por
lo tanto, es esencial para nuestra subsistencia.

o -'\: T

De hecho, la forma en la que nos movemos es tan importante que nos
define. Las ciencias bioldgicas establecen tres grandes categorias de
especies segun el medio en el que se desplazan: animales que se mue-
ven en el aire, en el agua y en la tierra. Las primeras dos categorias,
compuestas por especies que flotan o estdn suspendidas en el aire,
son empujadas por corrientes propias de su medio. Sin embargo, en
la tercera categoria, los animales terrestres cuentan con la caracteris-
tica particular de que su medio no se mueve y que, para desplazarse,
mientras que una pata descansa sobre el suelo, el centro de masa del
animal puede elevarse y de esta forma avanzar hacia adelante.

Los seres humanos, junto a algunos grandes primates, forman parte
de los hominidos, un escaso grupo de mamiferos bipedos sin cola que
logran un andar erguido mediante un proceso complejo y delicado de
equilibrio. Si bien no hay un consenso sobre cémo ni por qué nuestra
especie dejo el cuadrupedismo, existen hipdtesis que postulan que al
liberar nuestras manos con el pasaje al bipedismo se propicio el tra-
bajo manual y, por lo tanto, contribuyé en forma directa con nuestro
desarrollo cognitivo. Segun Rebecca Solnit, «el caminar es un curioso
punto de inflexion en la teoria evolutiva humana que supone la trans-
formacién anatémica que nos impulsé fuera del reino animal para ocu-
par finalmente nuestra posicion Unica de dominio sobre la tierra».?

20 -

FIG 02. Esqueletos de
diferentes especies

02. SOLNIT, Rebecca. Wanderlust. Una
historia del caminar. Editorial: Capitan
Swing. 2015
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* Ver Glosario.

04. ONU. Divisién Poblacion. Revision of
the World Urbanization Prospects. 2018

* Ver Glosario.
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En Wanderlust. Una historia del caminar, Solnit presenta una extensa
investigacion que examina cémo a lo largo del tiempo el acto de ca-
minar ha influido en la cultura, la literatura, la politica y la filosofia.
Esta autora argumenta que caminar no es solo un modo de despla-
zamiento, sino una actividad profundamente significativa que permite
la reflexion, la observacion y la conexion con el mundo que nos rodea.

A través de ritos de peregrinacion, el acto de caminar como ejercicio
de busqueday conexion con lo divino ha formado parte de la espiritua-
lidad de culturas muy disimiles. En las esferas de lo politico, mediante
manifestaciones multitudinarias de reclamo ciudadano, la caminata
es sinénimo de activismo y en determinados contextos, el andar en
solitario puede representar en si un acto subversivo. En el mundo de
lo filosoéfico, «caminar fusiona a la mente con el cuerpo y permite el
conocimiento del mundo a través del cuerpo y del cuerpo a través del
mundo».® Esto no es ajeno a muchas corrientes y pensadores que han
abordado estos temas en numerosas ocasiones, ya sea desde los pe-
ripatéticos aristotélicos,* que caminaban para comprender al mundo
a través de la experiencia, hasta Rousseau con su libro Ensonaciones
del paseante solitario o Kierkegaard, quien declaraba que llegaba a sus
ideas publicadas caminando por la ciudad.

Ademas, como el caminar le compete tanto a la mente y a las emocio-
nes como al cuerpo; forma parte de las esferas del arte y del deporte,
y, para cualquiera de los casos, segun la misma autora, se caracteri-
za por ser una practica que no puede profesionalizarse: siempre se
encuentra en el campo del amateurismo y, por lo tanto, no existen
especialistas en la materia.

Por ultimo, el acto de caminar puede suceder en cualquier lugar,
pero los humanos somos animales que habitamos en espacios pre-
dominantemente urbanos, de hecho, segin la Organizacién de las
Naciones Unidas (onu), en 2050 casi el 70 % de la poblacién mundial
serd urbana,” por lo que es posible afirmar que la ciudad —es decir,
nuestro habitat* mas frecuente— influye en la capacidad de movi-
miento que tenemos para satisfacer nuestras necesidades y deseosy
por eso nos centraremos en este trabajo en el andlisis de los despla-
zamientos a pie en entornos urbanos.

21 >
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CONCEPTOS DE PARTIDA
TIEMPO Y ESPACIO

Por definicién, la accién de mover implica cambiar de posicion, es de-
cir, cambiar de lugar en el espacio durante un periodo de tiempo dado;
por este motivo es practicamente imposible disociar al componente
temporal del espacial cuando analizamos procesos urbanos y terri-
toriales. Interesa entonces comenzar este trabajo presentando como
han ido variando la percepciény la valoracion del tiempo a lo largo de
los siglos como factor clave para entender el desarrollo de las ciuda-
desy sus modelos de desplazamientos.

La construccion del tiempo como un componente medible y estructu-
rador de actividades es relativamente reciente. Sobre este tema, Pilar
Vega Pindado® presenta en su articulo «Tiempo, territorio y transpor-
te» cdmo este concepto se fue transformando con el correr de los si-
glos y los cambios en las légicas productivas. Segun la autora, en la
Edad Media no existia la necesidad de medir de forma exacta el tiempo
dado que la jornada de produccion agricola estaba determinada por la
presencia o la ausencia de luz solar y por aspectos meteoroldgicos,
y, por lo tanto, los tiempos de cosecha determinaban los tiempos de
vida de las personas. Este modelo rigié durante varios siglos hasta la
Revolucion Industrial, que, como bien lo indica su nombre, marca un
quiebre histérico mediante la incorporacién de nuevas tecnologias que
regulany acortan los procesos de ejecucion de una misma tarea. Este
evento histoérico trajo consigo la presencia de redes de infraestructura
eléctrica y de gas, las principales responsables de llevar a las ciuda-
des la iluminacion artificial, lo que desdibujé los limites entre el dia 'y
la noche, ampliando el espectro de desarrollo de actividades. De esta
forma, el sol dejé de ser el encargado de organizar los ritmos natura-
les de las personas y el tiempo destinado a producir se extendid a lo
largo de todo el dia.

Frente a esta nueva realidad, a finales del siglo xix, a la variable tiempo
se la comienza a asociar otra componente esencial que es la veloci-
dad, ahora que los procesos productivos pueden suceder las 24 horas
del dia, jcuan rapido se pueden realizar en favor de seqguir produ-
ciendo? Esta velocidad se manifiesta en la aceleracion de los proce-
sos industriales y también en los enormes avances tecnolégicos en

05. VEGA PINDADO, Pilar.

«Tiempo, territorio y transporte»
Gestion del tiempo y evolucicn de los usos
del tiempo, Vision Net.




FIG 03. Islands

Autor: Monroe Brendan

06. Alumbrado publico a gz
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materia de desplazamientos y comunicaciones. A través de un boom
tecnoldgico que sucede en menos de cien anos, surgen el automo-
vil, los tranvias eléctricos, la radio, el telégrafo y el teléfono.” Desde
entonces, la nocién de velocidad esta intrinsecamente asociada a la
idea de progreso, al punto tal que permea en las esferas del arte con
la vanguardia futurista que, en su manifiesto, dice «Afirmamos que
el esplendor del mundo se ha enriquecido con una belleza nueva: la
belleza de la velocidad».”

Mientras que los modos de transporte mecanizados y su incremento
de velocidad que acorta distancias se transforman en un motor de cre-
cimiento de las ciudades, crece en paralelo la construccion del mito de
la conquista del tiempo, mito que perdura hasta nuestros dias. Pero la
realidad es que el tiempo es un bien escaso, un recurso no renovable,
que no se produce, sino que se consume y que, con independencia de
los avances tecnoldgicos, seré el territorio el soporte que determine
cuanto tiempo de vida invertimos para satisfacer nuestras necesidades
y deseos. Dice al respecto Andrea Gutiérrez, «si bien moverse implica
tiempo, nada ni nadie viaja en el tiempo. Se viaja en el espacio, durante
el tiempo. El espacio, pues, es la categoria fundamental de analisis».®

23 >
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Esta mirada es esencial ya que ilustra como cuando hablamos de des-
plazamientos, estamos hablando b&sicamente de tiempo y espacio y
que, por lo tanto, el territorio —comprendido en todas sus dimensio-
nes fisicas, geograficas, sociolégicas, econémicas, etc.— es el soporte
a través del cual empleamos nuestro tiempo para estar en diferentes
lugares y acceder a los espacios que satisfacen nuestras necesidades
y deseos.”

TRANSPORTE Y MOVILIDAD

La geografia es una disciplina que trabaja el desarrollo de los concep-
tos de transporte y movilidad desde hace casi medio siglo. Presenta
muchas definiciones y sutiles matices entre cada uno de ellos. Segun
Andrea Gutiérrez,

09. VEGA PINDADO, Pilar.

Tiempo, territorio y transporte, en Gestidn
del tiempo y evolucion de los usos del
tiempo, editado por Vision Net.

La movilidad y el transporte comparten un objeto de estudio: el desplazamiento territorial

de las personas y sus bienes en un contexto social, espacio-temporalmente determinado.

También comparten la unidad de estudio, el viaje. Pero no estudian el mismo universo de

viajes. El pensamiento en movilidad se enfoca en la practica social de viaje que expresa y

contiene aspectos subjetivos y objetivos, materiales e inmateriales, materializables y ma-

terializados.* Ergo, su universo de estudio remite a los viajes realizados, los realizables y

los concebidos. El pensamiento en transporte se enfoca en el modo de desplazamiento que

concreta o realiza la movilidad. Ergo, su universo de estudio remite a los viajes realizados. La

movilidad expande las fronteras convencionales de estudio del transporte.'®

Por otro lado, la Guia para la planificacion de la movilidad urbana sos-
tenible en Uruguay postula, con base en el texto de Alfonso Sanz, que
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 o actividades en el territorio y de la propia configu-
racion de la ciudad»."

Mientras que la primera definicion plantea que frente al transporte, la
movilidad abarca un enfoque mas amplio y holistico, que trasciende a
un evento de desplazamiento concreto e incorpora aspectos potencia-
les y subjetivos, fruto de la incorporacion en el analisis de la practica
social del viaje, la segunda, que sigue basandose en las componentes
generales de tiempoy espacio, a diferencia de lo que postula Gutiérrez,
plantea que movilidad y transporte no comparten un mismo objeto de
estudio, y aqui radica la mayor diferencia ya no entre definiciones sino
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10. GUT\E/RREZ‘ Andrea. ;Qué es la
movilidad? Elementos para (re) construir
las definiciones basicas del campo del
transporte. En Bitdcora 21.

* ldem:

1. «El universo de viajes de la movilidad
concebida: opciones de viaje concebidas
por la persona en contexto social (con-
junto de representaciones del sujeto,
que incumben el mundo conocido).

2. El universo de viajes de la movilidad
efectiva: opciones de viaje que la
persona en contexto social considera
posibles para si.

3. El universo de viajes de la movilidad
realizada: opciones de viaje que la
persona en contexto social selecciona
y realiza»

11. SANZ ALFONSO. La movilidad
sostenible en la planificacion urbanistica y
territorial. 2008.



12. SANZ, Alfonso. El viaje de las
palabras. En Informe de Valladolid 2005.

FIG 04. (pagina siguiente)

Algunas definiciones. Fuente: citas de
Francois Ascher, Alfonso Sanz y Andrea
Gutiérrez. Elaboracién propia.
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entre paradigmas porque centrar el analisis en las personas marca un
cambio fundamental entre la mirada clasica del transporte y la emer-
gente de la movilidad.

Segun Sanz,' el cambio en el foco de analisis del objeto al sujeto es
un punto de inflexion en como se piensan y disenan los desplazamien-
tos en la ciudad y esta quiza sea la principal diferencia entre lo que
entendemos por transporte y por movilidad. El reconocimiento de un
usuario cada vez mas heterogéneo, con habitos y comportamientos di-
ferentes, habilita respuestas diversificadas e impulsa el abordaje serio
de diferentes modos de desplazamiento.

Bajo este nuevo modelo tedrico cambian las narrativas sobre el trans-
porte publicoy las redes de bicicleta, y se reivindica a los peatones, los
actores mas olvidados en el modelo clasico del transporte.

El cambio del paradigma del transporte hacia el de la movilidad supo-
ne la aplicacion de un renovado instrumental de analisis y también una
mayor granularidad en el estudio de los modelos ya que la nueva uni-
dad de estudio son las personas —entendidas desde la diversidad—y
sus desplazamientos —comprendidos desde la complejidad— por este
motivo el enfoque metodoldgico de la movilidad propone abordajes in-
tegrales y multiescalares.

Este trabajo presentard més adelante (ver 04_La poblacién usuaria)
algunos datos fundamentales que ilustran como los habitos de des-
plazamiento en Montevideo son heterogéneos cuando se los analiza,
por ejemplo, en clave de género.
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UN PATCHWORK DE CONCEPTOS

La movilidad es un concepto complejo y relativamente reciente que
tiene que valerse de términos ajenos para robustecer su marco con-
ceptual. Como no hay consenso sobre cémo definirla con exactitud,
interesa en este trabajo tomar prestadas algunas nociones que contri-
buyan a su construccion, inacabada y en constante revision.

> Motilidad*

Problematizando sobre algunas carencias que la nocién de movilidad
presenta, Vincent Kaufmann explora el término de motilidad como
una forma de perfeccionar el concepto. Este sociélogo suizo parte
de la premisa de que la nocidén basica de movilidad se enfrenta en
la actualidad a tres grandes problemas: el primero radica en que se
la trabaja como un término estrictamente espacial y se deja de lado
la dimension social. No se trata de desplazarnos de un lado al otro;
cuando nos movemos, lo hacemos con base en actividades de diversa
indole y jerarquia. El segundo problema se encuentra cuando se usa
el término en su acepcién mensurable, como sindnimo de cuantificar
desplazamientos y, de esta manera, se deja de lado al amplio espectro
de posibilidades que brinda el estudio de la movilidad potencial, es
decir, todos aquellos viajes posibles. El tercero se halla en el uso del
dato estadistico «objetivo» que suele opacar el hecho de que la mo-
vilidad en si misma es un valor, ya sea real o simbdlico. No todos los
desplazamientos tienen el mismo valor, desplazarse en un auto de alta
gama no proyecta la misma imagen que la de un peatén en la ciudad.”

Kaufmann plantea redefinir el concepto de movilidad considerando-
lo ahora como la intencién y el acto de moverse en el espacio, que
implica un cambio social y suma a la discusion a la motilidad, un
término prestado de las ciencias bioldgicas que el Diccionario de la
lengua espanola define como «la facultad de moverse y la capacidad
para realizar movimientos complejos y coordinados».'™

El concepto de motilidad se construye en la conjuncién de las siguien-
tes ideas clave: las condiciones sociales de acceso, donde se recono-
cen los diferentes grados de acceso a las redes de comunicaciéon —
virtual y real— que gran parte de la poblacion tiene; las competencias
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* Ver Glosario.

13. KAUFMANN, Vincent et al.

Motility: Mobility as Capital. International
Journal of Urban and Regional
Research. 2004.

14. RAE y ASALE, Diccionario de la len
gua espanola. Definicion de Motilidad.



* Ver Glosario.

15. MIRALLES, Carme, CEBOLLADA,
Angel. Movilidad y transporte. Opciones
politicas para la ciudad.Documentos de

trabajo. Laboratorio de Alternativas
Barcelona 25. 2003.
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de las personas y sus caracteristicas especificas —sus capacidades
fisicas, habilidades adquiridas y cualidades organizacionales—, y la
apropiacién, que refiere a como los agentes interpretan y actdan se-
gun las condiciones sociales de acceso y a sus competencias reales.
La apropiacién se genera a partir de necesidades, valores, planes y
aspiracionesy depende de los habitos y valores de las personas: en un
mundo de vastas opciones, cada individuo disefa cémo se desplaza;
viajes cortos, viajes largos, modalidades, etcétera.

Segln este autor, es a través de los filtros de la motilidad —acce-
so-competencia-apropiacién— que como personas nos desplaza-
mos cotidianamente en la ciudad.

> Accesibilidad*

Sihablar de movilidad implica centrarse en los sujetos, ya no se trata
de cémo circula un auto, sino de qué recursos (fisicos, intelectuales,
econdmicos) tiene una persona para sortear las barreras espaciales
y culturales del territorio, independientemente del modo que utilice
para desplazarse, con el fin de satisfacer sus necesidades y deseos.

En este sentido, emerge el concepto de accesibilidad que busca visibi-
lizar que la forma y materializacién de la ciudad no siempre se adapta
a las facultades que las personas tienen para moverse. Pensar a la
ciudad en clave de motilidad y accesibilidad implica entender que la
movilidad es un derecho y debe garantizarse para todas las personas,
independientemente de sus capacidades y recursos.

Seglin Carme Miralles y Angel Cebollada, la accesibilidad

hace referencia a la facilidad con que cada persona puede superar la distancia que separa dos

lugares y de esta forma ejercer su derecho como ciudadano [...) la accesibilidad ademas de una

dimensidn territorial, también es una caracteristica individual en relacion con el nimero de

opciones que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a los lugares y a las actividades.™

16. GUTIERREZ, Andrea.

Movilidad, transporte y acceso: una
renovacion aplicada al ordenamiento
territorial, en Scr/pta nova revista elec-
trénica de geografia y ciencias sociales
Universidad de Barcelona

Por otro lado, Andrea Gutiérrez plantea que la accesibilidad es un atri-
buto espacial ya que refiere a los lugares y a la forma y al grado de
facilidad con el que se llega desde un punto A hasta un punto B."
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*Ver Glosario. > Acceso*

Luego de presentados los conceptos de motilidad y de accesibilidad es
importante hablar del acceso, el objetivo mas importante de la movili-
dad pensada en clave de derecho. En este sentido, la arquitecturay la
planificacion son clave para lograr una ciudad accesible, es decir, para
que a través del disefo, el medio en el que las personas se desplazan
contenga la menor cantidad de barreras espaciales, pero el acceso, es
decir, el hecho mismo de poder satisfacer necesidades y deseos, sera
politico y dependera de como se gestionen los servicios y actividades
de la ciudad.

Gutiérrez propone complementar

la Geografia de la Accesibilidad con una Geografia del Acceso, como campo de conocimiento
vinculado a la organizacién del territorio a partir de la interconexioén de la movilidad con
bienes, servicios, actividades (antes que con lugares] (...] La Geografia del Acceso apunta a
estudiar la morfologia del territorio existencial. Tiene una vision funcionalista del espacio,
pero orientada a objetivos de equidad o éticos y haciendo prevalecer lo biografico por sobre
lo cartografico."”

17. GUTIERREZ, Andrea. En resumen, el concepto de movilidad es complejo y su comprension
Movilidad, transporte y acceso: una . . .-
renovacién aplicada al ordenamiento aumenta al incorporar otros conceptos complementarios: la motili-

territorial, en Scripta nova revista elec-
trdnica de geografia y ciencias sociales

Universidad de Barcelona. al considerar no solo los desplazamientos fisicos, sino también las di-

dad, la accesibilidad y el acceso que enriquecen el marco conceptual

mensiones sociales, individuales y politicas involucradas en el acto de
moverse y de acceder a diferentes lugares y actividades en la ciudad.

FIG 05. [pagina anterior]
Shibuya crossing. Japén
Fotografia: Michael Vu en flickr.com. —
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SOBRE ESTE TRABAJO

Sobre la base de los conceptos desarrollados antes, y partiendo de
una mirada que interpela a la légicas estructurantes —y muchas ve-
ces distantes— del disefo y la planificacion de la infraestructura cla-
sica de transporte, el presente trabajo pretende indagar sobre como
se organizan las ciudades para que las personas podamos movernos
en ellas. En este contexto, el papel de los peatones en el esquema in-
termodal de la movilidad urbana sustentable, junto a la relevancia del
diseno del espacio publico en el incentivo de la caminata en la ciudad
son las principales tematicas sobre las que el trabajo gravitara para
aspirar a responder las siguientes preguntas y objetivos:

iComo se estructura espacialmente Montevideo para que sus habi-
tantes caminen en ella? jFomenta el disefo urbano de nuestra ciu-
dad los desplazamientos a pie? ;Qué estrategias pueden aplicarse en
Montevideo para que sea una ciudad cada vez mas caminable?

OBJETIVOS GENERALES

> Aportar a la produccién de movilidad sustentable en Montevideo,
su relacion con el territorio y su incidencia en las formas de pro-
duccion del espacio publico.

> Comenzar a delinear cuales son los aportes disciplinares que
desde la arquitectura y el urbanismo se puede realizar en materia

de movilidad urbanay caminabilidad.

OBJETIVOS ESPECIFIC0S

> Recopilar y sistematizar informacion de diversa indole que se
encuentra dispersa para exponerla de forma conjunta y comenzar
a ilustrar como se dispone nuestra ciudad para ser caminada.

> Disefar y ensayar una metodologia de analisis que se refleje en
un indice multiescalar centrado en el medio y permita evaluar la
caminabilidad en el suelo urbano consolidado de Montevideo, a
ser replicable en otras ciudades.

> |dentificar cuales son los principales aspectos del medio anali-
zado que inciden en su caminabilidad.
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Si bien la movilidad sustentable y sus estrategias de aplicacion son
temas que estan siendo debatidos tanto a nivel global como local, la
Universidad de la Republica (Udelar) no pareceria tener lineas claras
de investigacion especifica, sobre todo en materia de cudn caminables
son nuestras ciudades. Por este motivo este trabajo pretende ser un
insumo Util para articular vinculos académicos e institucionales que
permitan generar nuevas estrategias que nos acerquen a una ciudad
mas justa, menos segregada, y sustentable.

CONSTRUCCION EPISTEMOLOGICA DEL PROBLEMA

Los desplazamientos de las personas y sus implicancias territoriales
son problematicas intrinsecamente transversales, y, sin embargo, el
abordaje que a lo largo de la historia se le ha dado a su estudio evi-
dencia lo contrario. De hecho, una de las principales dificultades en su
analisis es la ausencia de una mirada sistémica que escape a la cons-
truccion de pensamiento fragmentada por especificidades de saberes.

Este trabajo busca trascender las ldgicas dominantes desde las cua-
les se suele abordar la problematica a través de la incorporacion de
una mirada mas abarcativa y profunda cuyo reflejo sea representa-
tivo de una realidad compleja. Por este motivo, esta tesis pretende
contribuir a la construccion de un enfoque que tome distancia con la
generacién de un conocimiento compartimentado, para pasar a dar
cuenta de la multiplicidad de factores que hacen a la caminabilidad,
el espesor de sus capas de analisis y, sobre todo, la necesidad de
asumir un abordaje transversal y multiescalar para pensary disenar
las ciudades del manana.

Ademads, el trabajo opera en dos niveles. Por un lado, se basa en un
sustento empirico que toma una bateria de datos precisos de diversa
indole sobre el estado actual de Montevideo y los aspectos que in-
fluyen en cdmo se dispone la ciudad para ser caminada, y, por otro,
presenta una lectura y conclusiones propias de esos datos, un hilo
argumental que ineludiblemente presentard sesgos disciplinarios,
culturales y afectivos de quien escribe.
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Los modelos de ciudad tienen asociados modelos de desplazamiento
y, por lo tanto, estos uUltimos son también modelos territoriales. Se
puede decir que a partir de la Revolucién Industrial, si se observa
el desarrollo de las ciudades desde las logicas de acumulacion del
capital, se puede ver cémo se estructuran bajo légicas similares a
los modelos productivos dominantes de su época: el fordismo tuvo su
metrépolis mientras que el capitalismo avanzado tiene su posmetro-
polisy cada una de ellas tiene modelos de desplazamiento propios que
también responden a la légica productiva de su época.
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FIG 06. Le Corbusier.
La Ville Conteporaine.La ciudad de los 3
millones de habitantes 1922.
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18. MIRALLES, Carme. La siguiente cita de Carme Miralles oficia como un buen marco intro-
Movilidad cotidiana y sostenibilidad, ) L. .
una interpretacion desde la geografia ductorio para comenzar a entender las ldgicas propias y de desplaza-
humana.

miento de cada modelo. Esta gedgrafa postula que

al modelo fordista, basado en los desplazamientos homogéneos y colectivos de grandes
masas, se le sobrepone un modelo donde la referencia es el individuo y donde la movilidad
no es solo el desplazamiento fisico, sino que pasa a ser una caracteristica indispensable

para sobrevivir en la ciudad difusa.’®

Sobre estas ideas se desarrollara a continuacion.

LA METROPOLIS DEL FORDISMO Y EL MODELO DE TRANSPORTE

En el siglo xix, con la migracién de la poblacion rural hacia zonas urba-
nas en busca de trabajo, las ciudades europeas crecieron exponen-
cialmente. Los nuevos medios de produccion transformaron la forma
urbana existente y las ciudades se estaban convirtiendo en grandes
areas degradadas de fabricas, poco salubres para ser habitadas, en
las que proliferaban enfermedades de todo tipo. En este contexto, a
finales del mismo siglo surge la corriente higienista, que partia del
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reconocimiento de que las ciudades tenian el potencial tanto de enfer-
marnos como de sanarnosy velaban por la salubridad de los entornos
urbanos y edilicios. Uno de los principales aportes de esta corriente
fue la introduccion del disefo de redes de infraestructura basica en
la planificacion de las ciudades —saneamiento, alcantarillado, ensan-
ches de calles y avenidas, sistemas de espacios verdes, etc,—, con
el fin de obtener espacios con una adecuada circulacion de aire, una
mayor presencia de asoleamiento y aguas urbanas limpias. Esta
corriente, que tuvo un impacto significativo en la historia de la plani-
ficacion, tiene en la reforma de Haussmann para Paris (1852), con su
creacién de bulevares y ampliaciones de calles, o en el plan de Cerda
para Barcelona (1860), con su cuadricula perfecta de manzana octo-
gonales articuladas por un sistema de calles que promueve la conec-
tividad, dos claros exponentes.

Décadas mas tarde, como una evolucion natural de los higienistas y
tomando mucho de ellos, surgié el movimiento moderno, cuya volun-
tad fue cambiar el caos que la ciudad actual tenfa por un todo orde-
nado. Este enfoque se refleja con claridad en la Carta de Atenas, un
manifiesto urbanistico presentado en el iv Congreso Internacional de
Arquitectura Moderna [ciam),” donde se postula que las claves para
pensary producir ciudad moderna estan contenidas en cuatro funcio-
nes: habitar, trabajar, recrearse y circular. Esta mirada se ve también
en la famosa machine a habiter de Le Corbusier:

19. v Congreso Internacional de
Arquitectura Moderna. Parfs 1933.

20. LE CORBUSIER, Vers une
architecture. 1923.

Una casa (debe ser) como un automdvil, disenada y organizada como un émnibus o una

cabina de un barco. No hay porqué avergonzarse por vivir en una casa sin cubierta inclinada,

por tener paredes tan lisas como planchas de acero y ventanas como las de las fabricas.

Pero de lo que se puede estar orgulloso es de tener una vivienda tan funcional como la pro-

pia maquina de escribir.?

Esta logica fragmentada y maquinica de entender la realidad que se
divisa en el discurso de Le Corbusier estd intimamente relacionada
con el modelo fordista.

En la metrépolis moderna los modelos de desplazamiento esta-
ban relacionados de forma directa con las ldgicas fragmentadas de
produccién del capitalismo clasico y de sus sistemas de produccién
fordista, en donde se buscaba generar una estructura continua, uni-
forme y homogeneizadora que ordenara todo el territorio bajo una
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FIG 07. Sistemas de ciudades.
Fuente: Adaptado de Herce, Manuel
Sobre la movilidad en la ciudad
Elaboracion propia.
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SISTEMA TRADICIONAL DE CIUDADES CIUDAD DEL MOVIMIENTO MODERNO:
COMUNICACION Y SEGREGACION

gran malla determinada por puntos y lineas. Los vectores del despla-
zamiento serian basicamente bidimensionales y unidireccionales: un
punto se unia con otro ,y asi sucesivamente, para vincularse bajo un
orden préximo a la geometria cartesiana. La estructura jerdrquica de
estos sistemas se regia bajo dictdmenes propios de cada administra-
cion, ya que interesaba que las infraestructuras —autopistas, carrete-
ras, redes ferroviarias— estuvieran arraigadas al territorio, porque la
légica productiva operaba de esa misma manera: la localizacion espe-
cifica de las actividades productivas estaba estrechamente vinculada
con su entorno inmediato.

La metrdpolis moderna se caracterizd por entender a los desplaza-
mientos con exclusividad desde la utilizacion de medios de trans-
porte mecanizados. La planificacién de las redes de transporte
estaba asociada basicamente a la ordenacion de la circulacion de
vehiculos motorizados.

En este contexto, y con el auge del automavil, surgié la ingenieria de
transito con el cometido de ordenar la circulacion de las calles y mejo-
rar las velocidades de la red de transporte. Esta nueva disciplina, a
falta de un lenguaje propio, se valié en sus inicios de conceptos exo-
genos para explicar el nuevo funcionamiento de las redes: habla de
canalizaciones, arterias, flujos y obstruccionesy, contradictoriamente,
este paralelismo organico no tiene nada que ver con el entendimiento
de las redes de transporte como algo integrado, sino que, al igual que
en la Carta de Atenas, el espiritu fue el de diseccionar a cada elemento
para analizarlo de forma aislada. Por lo tanto, la légica fordista per-
mea también en la ingenieria de transito: las calles, al igual que las
ciudades, son maquinas.
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Ahora bien, en este escenario, ;qué lugar ocupaban las personas? En
el siglo xix, la economia comenzd a utilizar el concepto homo econo-
micus para entender a las personas como seres homogéneos, que se
comportan de manera racional y reaccionan de forma uniforme frente
a situaciones dadas. Esta mirada, clave en los modelos de transporte,
traducen al homo economicus como un hombre genérico, blanco, de
clase media, en sus curantea anos, saludable, que hace viajes pen-
dulares de su casa al trabajo y viceversa y, por lo tanto, las redes de
transporte se disenan para este arquetipo.

El acceso y el uso masivo del automovil particular tuvo como conse-
cuencia directa la consolidacién de un modelo de ciudad dispersa o, en
palabras de Salvador Rueda, un modelo de ciudad que

se difumina en el campo ocupando areas cada vez més extensas (en ocasiones regiones

enteras). Es la ciudad difusa que tiene de todo y mucho pero disperso, separado funcional-

mente y segregado socialmente, uniendo las partes a través de una densa red de carreteras

y vias segregadas de transporte privado. Esta forma de proceder, multiplica el consumo del

suelo, de energia y materiales.?!

Tal como lo postula Rueda, este modelo trajo consigo grandes pro-
blemas: en primer lugar, el uso indiscriminado de las redes de trans-
porte, que deriva en sistemas completamente congestionados de
transito vehicular privado; en segundo lugar, los enormes conflictos
ambientales por las emisiones de gases de efecto invernadero (cel).*

MAYOR EXTENSION DE REDES Goemmmneeemem et e e ee e eneneny
DE INFRAESTRUCTURA

MENOR MAYOR DEPENDENCIA

MAS DISPERSION URBANA > pENginap 2 DEL AUTOMOVIL

DESPLAZAMIENTOS CADA MAYOR CONSUMO INCREMENTO DE
VEZ MAS LARGOS ENERGETICO EXCLUSION SOCIAL
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* Ver Glosario.

FIG 07. El modelo territorial de
expansion continuada de la ciudad y
sus consecuencias. Fuente: Manuel
Herce, Sobre la movilidad en la ciudad:
propuestas para recuperar un derecho
ciudadano.



22. WYNER, Anna. Sustainable safety:
the dutch approach to safe road design.
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En este sentido, la crisis del petréleo de 1973 puso en cuestion el uso
de recursos finitos y el paradigma clasico del transporte entr6 en
debate, encontrando soluciones levemente mitigadoras en el cambio
de tecnologias (modificaciones en fuentes de energial y en politicas de
restriccion de uso.

Con la escasa incidencia de las soluciones presentadas y frente a un
incremento importante en la siniestralidad vial emergié en algunos
pafses europeos? un cuestionamiento del modelo autocentrista.

FIG 09. (Izq) Leon Mill pinta un cartel
afuera de su estacion Phillips 66 en
Perkasie, Pensilvania, el 01 de junio

de 1973, que anuncia que la tienda se
quedd sin combustible. Fuente: AP,

(Der) Movimiento Stop de Kindermoord
(Detener el asesinato de nifios) por
seguridad vial en Pafses Bajos. Fuente:
Bert Verhoeff, The Dutch National
Archives, Wikimedia.

Comenzo a resignificarse e incentivarse el uso de formas de desplaza-

miento histéricas que habian sido dejadas de lado como el transporte
publico colectivo o la bicicleta y a ensayarse nuevas estructuras multi-
modales de desplazamiento en el territorio.

Bajo este nuevo modelo tedrico, que no solo incluye vehiculos moto-
rizados, el concepto de transporte comienza a quedar obsoleto y
empieza a aflorar el término movilidad, cuya unidad de referencia es
la persona.
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LA POSMETROPOLIS DEL CAPITALISMO AVANZADO
Y EL MODELO DE (HIPER)MOVILIDAD

Ya no vivimos més en la metrépolis moderna. En la actualidad, habi-
tamos la posmetrdopolis del capitalismo avanzado que opera, como
postula Manuel Castells, bajo el modelo de sociedad en red. Podemos
ver el crecimiento de los sistemas que la sustentan y su permanente
evolucion, las tecnologias de la informacién avanzan hacia lugares
insospechados. El acceso continuo a la informacién habilita modelos
de respuesta que acortan las distancias, pero, sobre todo, el tiempo
—y este factor es determinante, ya que exige respuestas inmediatas—.
Se trata de la realidad en la que vivimos; no hay tiempo que perder
porque ser lentos nos hace menos productivos. Este encanto por el
inmediatismo disfrazado de eficiencia tiene su correlato material en
el territorio donde la demanda de mas vias de conectividad —fisicas
o virtuales—, mas rapidas y mas grandes debe ser atendida en cual-
quier regién que quiera formar parte de este mundo globalizado.

La organizacion en red y la deslocalizacion geogréafica de la produc-
cion han marcado grandes cambios en la configuracion espacial de
las ciudades. Segun Alejandro Zaera Polo, «la organizacion territorial
derivada de una economia liquida desintegra el cuerpo urbano vy lo
esparce por encima del territorio en una multiplicacion de centrali-
dades, estructurandose sobre la infraestructura del transporte como
vector de movilidad».? Por su parte, Gabriel Dupuy habla de una revo-
lucion copernicana en la que

23. ZAERA POLO, Alejandro.
La organizacion material del capitalismo
avanzado.

24. DUPUY, Gabriel. El urbanismo de
las redes. Teorias y métodos. Okios TAU,
Barcelona 1998.

ya no hay centros o, dicho de otra manera, cualquier lugar es central desde el momento en

que las autopistas, la aviacién y, por encima de todo, la telefonia movil e internet, permiten

relaciones de todos con todos y ademas en muchos casos, instantaneas?

y Pierre Veltz escribe sobre

territorios de operaciones y territorios de interacciones, donde existen numerosas formas

de relacién no ligadas a la proximidad fisica [...), donde la creciente multiplicacion de flujos

genera multiplicidad de puntos de intercambio, de modo que a los imperativos de la veloci-

dad se suman los imperativos de la sincronizacion®

En este contexto, las infraestructuras de transporte y comunicacion
toman un papel protagénico. La ciudad contemporanea «se edifica
alrededor de lineas de desplazamiento y de conexion, operando como
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26. ZAERA POLO, Alejandro.
La organizacion material del capitalismo
avanzado.
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FIG 10. Hiperconectividad. Visualizacion
de la red global de vuelos de pasajeros
en 2017. Fuente: Hui ZaoDesign.
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una topologia conectiva. La estructura urbana se transforma en un
milieu conductor, capaz de una orientacion continua para seguir los
flujos erraticos».?

La teoria de redes propone una concepcién relacional para analizar
la realidad, en el entendido de que los nodos que forman un sistema
existen Unicamente en la medida en que haya un elemento vincu-
lante. Esta misma teoria es traspolable a la ciudad. Las relaciones
entre sujetos y lugares suceden solo si hay redes de conexion que las
posibiliten. En este escenario en el que proliferan las tecnologias de
produccién y comunicacién y las barreras espaciotemporales dismi-
nuyen, emerge la hipermovilidad, un modelo que refiere al crecimiento
exponencial de los intercambios y desplazamientos de personas, bie-
nes e informacion y que opera en escalas regionales y globales. Bajo
las logicas de este modelo prevalecen las relaciones de conectividad
por sobre las de proximidad: las posmetrépolis existen en la medida

en que haya una red conectiva que las vincule.

e T Ee— MY UM OB G At ceew— e e

Por otro lado, tanto en la metrépolis como en la posmetrépolis, los
sistemas de desplazamientos se componen por puntos y lineas, es
decir, por los elementos basicos que configuran las redes, pero es en
las funciones que estos desempenan donde radica el cambio. Si los
modelos anteriores se caracterizaban por estructuras continuas vy
homogeneizadoras, en la actualidad los modelos de desplazamiento
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para subsistir —y competir— deben ser dindmicos, genéricos y, sobre
todo, flexibles. Las distancias, si no desaparecen, se tridimensionali-
zan: desde un punto se tiene que lograr la conexion hacia n cantidad
de puntos que las légicas de acumulacion de capital dispongan. Este
proceso de seleccién permanente de hacia donde van a virar las redes
marca fuertes desequilibrios en el territorio, ya que las infraestructu-
ras no estan previstas para coserlo de manera continua e integradora,
sino que persiguen la inmediatez y la eficiencia de un espacio elegible
por algunos eventos particulares.

En la contemporaneidad, las redes no derraman en el territorio de una
manera homogénea y en muchos aspectos mantienen los mismos
problemas que los modelos que las antecedieron al proponer resolu-
ciones espaciales que siguen canalizando flujos de forma exdgena al
territorio. La hipermovilidad cuenta con una serie de caracteristicas
propias que son fundamentales para entender los procesos territo-
riales que de ella se desprenden. En términos de alcance territorial,
opera bajo légicas globales —a lo sumo, regionales— y carece en su
totalidad de una mirada local. Esto, sumado a la internacionalizacion
de la economia y a la competitividad de los sistemas urbanos tiene
como consecuencia que los problemas del modelo respondan a légi-
cas globales indiferentes a medidas locales que, para ser resueltas,
tienen que tener en cuenta a esa propia globalidad.?” Por otro lado, la
ausencia de una mirada local deja muchas veces librado al azar a todo
aquello que sucede en las escalas intermedias y, en contextos como
el uruguayo, los desplazamientos de cercanias suelen planificarse
mediante la proliferacion del viejo conocido modelo autocentrista en
el que prima el uso del transporte privado individual por sobre todos
los modos de desplazamiento, incluso para viajes cortos.

Con independencia del surgimiento del concepto de movilidad, en la
posmetrépolis los problemas derivados del paradigma clasico del
transporte no solo siguen presentes, sino que se agudizan, porque el
paradigma de la movilidad es en la mayoria de los casos un fenémeno
discursivo y la légica dominante permanece basandose en la veloci-
dad, la inmediatez y la instantaneidad. Por este motivo, los modos de
transporte mecanizados siguen siendo los de uso mas frecuente.

Asi como el paradigma de la movilidad toma como objeto de estudio a
las personas y sus desplazamientos, en la hipermovilidad el individuo

estd en el centro del paradigma. Es importante recalcar que individuos
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TABLA 01. Caracteristicas de los tres
paradigmas de desplazamiento.
Fuente: elaboracion propia.
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y personas no son sindnimos: los primeros refieren a un ser singular,
individual, por contraposicion a todo lo que es universal, mientras que
las segundas tienen una connotacidn social y psicoldégica mas pro-
funda que remite a la experiencia ya sea individual o colectiva. Otro
aspecto fundamental de la hipermovilidad es que los individuos que se
desplazan son los que producen, pero, sobre todo, los que consumen.
Si bien se reconoce la heterogeneidad en la poblacion, esté basada en
una légica de crecimiento de mercado y de nichos de consumo y no
desde la reivindicacion de las necesidades singulares o capacidades
y recursos diversos de las personas. Quienes no producen o no con-
sumen no forman parte del modelo y esta es la caracteristica mas
importante, la contracara del paradigma, que es la inmovilidad.

En la posmetrépolis la hipermovilidad es el modelo que permite acele-
rar los procesos productivos, pero también las desigualdades; quienes
no puedan dar respuesta a la demanda del sistema seran segregados
de este.

Por ultimo, las légicas segmentadas de los modelos de desplaza-
miento del fordismo y del capitalismo avanzado que este apartado
presenta no necesariamente son excluyentes para cada modelo de
ciudad, sino que sobre un mismo territorio puede superponerse una
combinatoria de paradigmas. A continuacién se contraponen sus prin-
cipales caracteristicas.

PARADIGMA DEL TRANSPORTE

PARADIGMA DE LA MOVILIDAD

PARADIGMA DE LA HIPERMOVILIDAD

POBLACION Homogénea Heterogénea Heterogénea
USUARIA
Se reivindica a las personas desde la  Se reivindica al individuo como con-
singularidad y la diversidad. sumidor con preferencias singulares
y customizables
MODELO El modelo desplaza masas andni- Se desplazan personas que cuentan  Se desplazan masas heterogéneas

mas que forman parte de la cadena
productiva y cuentan con caracteris-
ticas y preferencias similares.

Se reconoce y planifica casi en
exclusividad para viajes pendulares;
casa-trabajo / trabajo-casa

Prevalece lo local por sobre lo global.

con distintos grados de recursos y
capacidades, con el fin de acceder
a oportunidades para atender a sus
necesidades y deseos.

Se reconoce la complejidad de los

desplazamientos que trascienden

a viajes pendulares. Se incentiva la
multimodalidad.

Equilibrio entre lo localy lo global.

andnimas, pero identificables, que
forman parte de la cadena produc-
tiva porque producen pero, sobre
todo, consumen.

Se reconoce y planifica con base en
viajes pendulares, pero se suman
otras dindmicas de desplazamiento
a la ecuacion, por ejemplo, las que
estan asociadas al consumo.

Prevalece lo global por sobre lo local.
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LA CIUDAD DE LOS DERECHOS

En apartados anteriores se ha presentado cémo los paradig-
mas del transporte y de la hipermovilidad son funcionales a las légicas
de acumulacién del capital y cémo en ellos las personas son concebi-
das como poblacidn usuaria o individuos productores-consumidores de
bienes, pero no como miembros de una comunidad dada, como ciuda-
danosy ciudadanas con derechos. Por lo tanto, interesa en este trabajo
desarrollar que los desplazamientos de las personas en nuestras ciu-
dades deben ser entendidos también en términos de justicia social, de
reivindicacion de derechos y de reclamo de los entornos urbanos como
espacios esenciales de intercambio ciudadano.

En el marco del centenario de publicaciéon de El capital de Karl Mar,
en 1968, Henri Lefebvre editd su célebre libro El derecho a la ciudad
en el que postula cdmo bajo el modelo capitalista, la ciudad ha sido
reducida a mercancia, a un sistema cuyo Unico fin es la acumulacién
de capital y donde estas dejan de pertenecer a las personas que en
ellas habitan, en este sentido, se problematiza sobre lo urbano como
clave para reclamar la ciudad como espacio social, como lugar de
encuentro. Segun Lefebvre, el derecho a la ciudad «se manifiesta
como forma superior» los derechos a la libertad, a la individualizacién
en la socializacion, al habitat y al habitar. Asi, «El derecho a la obra
(a la actividad participativa) y el derecho a la apropiacién [muy dife-
rente del derecho a la propiedad) estan imbricados en el derecho a la
ciudad»,” pero, sobre todo, el derecho a la ciudad refiere al derecho
a la vida urbana, lo que implica la posibilidad para todos los y las ciu-
dadanas de participar activa y afectivamente en la construccion de la
ciudad, asi como gozar plena y equitativamente de las oportunidades
y beneficios que esta ofrece, porque como dicen Jordi Borja y Zaida
Muxi «hacer ciudad es, antes que nada, reconocer el derecho a la ciu-
dad para todos».? Concebir a la poblacion como ciudadania y a las
personas como poseedoras de derechos presenta un nuevo marco de
lectura del diseno de las redes de desplazamientos en la ciudad, que
cobran una importancia alin mayor, porque, primero, son las respon-
sables de conducirnos hacia el acceso a oportunidadesy, segundo, son
el principal lugar en el que se materializan los espacios de encuentro,
de intercambio ciudadano, donde se usufructia el derecho a la ciudad.
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FIG 11. Manifestantes toman (s calles EL DERECHO DE MOVILIDAD, CERCANIA Y CENTRALIDAD

en Paris el 1.° de mayo de 1968.
Fuente: Jacques Marie / arp
«;Acaso podemos ejercer de ciudadanos si vivimos en un poligono
lejos de todo o sin acceso a un transporte publico que nos permita
ejercer nuestro derecho a la movilidad?».** Jordi Borja se plantea
30. BORJA, Jordi. Espacio publico y esta pregunta y problematiza sobre el derecho a la movilidad como
derecho a la ciudad. Barcelona, 2012. un derecho fundamental para construir una sociedad democratica
y sobre cémo el poder desplazarnos libremente estd intimamente
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asociado con el derecho a la ciudad: «es un derecho de ciudadania
el de la movilidad, ya que supone informacién e intercambio, oportu-
nidades de formacion y de ocupacion, posibilidades de acceder a las
ofertas urbanasy apropiarse de la ciudad como un conjunto de liberta-
des».®' El derecho a desplazarnos libremente habla de igualar las con-
diciones de acceso a los sistemas de movilidad y por lo tanto refiere
a una ciudad accesible, que presenta la menor cantidad de barreras
espaciales, econdémicas o culturales a sus habitantes, de forma tal de
garantizar los desplazamientos de toda su ciudadania, independiente-
mente de cuales sean los recursos con los que ciudadanos y ciudada-
nas cuentan para moverse.

Por su parte, el derecho a la cercania interpela a la permanente expan-
sion e incremento de las distancias de la ciudad difusa y a sus altisi-
mos costos sociales y ambientales asociados como la segregacion,
guetificacion y contaminacion. Este derecho se posiciona, ademas,
como la contracara de la gentrificacion, que frente a las presiones del
mercado inmobiliario expulsa a residentes locales y causa pérdidas
de diversidad socioecondmica y cultural: el derecho a la cercania rei-
vindica el derecho a permanecer en nuestros lugares de pertenencia.

Por mas que sean determinantes, la movilidad y la accesibilidad no
dependen en exclusividad del diseno de redes de desplazamiento. La
distribucion de las centralidades junto al reparto equitativo de servi-
cios en todas las zonas de la ciudad son aspectos que hacen a la cali-
dad urbanay por lo tanto tienen gran influencia en como las personas
se desplazan en ella. Segun Borja y Muxi, las ciudades dominadas por
el uso del automovil privado suelen asociarse a centralidades espe-
cializadas —y en muchos casos privatizadas— como zonas de nego-
cios, shoppings y areas fuertemente orientadas al turismo, que no
construyen ciudadania, sino que segmentan y excluyen, por lo tanto,
el derecho a la centralidad implica que todas las areas de la ciudad
metropolitana tengan lugares con valor de centralidad y que sus
habitantes puedan acceder con facilidad a diversos centros urbanos
o metropolitanos. Ademas, estos autores presentan el derecho a la
centralidad desde una perspectiva simbdlica, como el derecho a sentir
orgullo por el lugar en el que se vive; al reconocimiento, el derecho a la
visibilidad y a la identidad —estrechamente relacionada con el derecho
de apropiacion que mencionaba Lefebvre—, y al acceso, a disponer de
equipamientos urbanos y espacio publicos de calidad como condicién
basica de ciudadania.®

31. BORJA, Jordiy MUX\/, Zaida. El espa-
cio publico: ciudad y ciudadania.

32. [dem



33. fdem

34. fdem.
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EL ESPACIO PUBLICO COMO PIEZA CLAVE

Sidel derecho a la ciudad se desprenden los derechos a la movilidad, a
la cercaniaya la centralidad, de ellos se desprenden otros que también
construyen ciudadania. Borja y Muxi® desarrollan un extenso listado
en el que se destaca el derecho al lugar (la gente tiene derecho a man-
tener su residencia en el lugar donde tiene sus relaciones sociales, en
sus entornos significantes), a la belleza (la dimension estética como
prueba de calidad urbana y de reconocimiento civico, lo estético es
ético), a la calidad del medio ambiente —como derecho a una calidad
de vida integral y como derecho a preservar los patrimonios ciudada-
nos para las generaciones futuras—, y el derecho al espacio publicoy
a la monumentalidad (todas las zonas de la ciudad deben estar arti-
culadas por un sistema de espacios publicos y dotadas de elementos
de monumentalidad que las den visibilidad e identidad). Sobre este
ultimo, recalcan ademas su especial importancia porque «el espacio
publico define la calidad de la ciudad, porque indica la calidad de vida
de la gente y la calidad de la ciudadania de sus habitantes».®

Aunque también formen parte, todos los conceptos que se desarro-
llaron antes se materializan lejos de las esferas de lo privado, porque
es en el espacio publico en donde el derecho a la ciudad toma forma
y en donde la ciudadania puede reclamar el derecho a la vida urbana.
Segun Borja es en este espacio

donde se expresan los avances y los retrocesos de la democracia tanto en sus dimensiones

politicas como sociales y culturales. El espacio publico entendido como espacio de uso colec-

tivo es el marco en el que se tejen las solidaridades y donde se manifiestan los conflictos,

donde emergen las demandas y las aspiraciones y se contrastan con las politicas publicas y

las iniciativas privadas. Y es en el espacio publico en el que se hacen visibles, por presencia

o0 por ausencia, los efectos disolutorios o excluyentes de las dindmicas urbanas actuales.®

35. BORJA, Jordi. Espacio publicoy
derecho a la ciudad. Barcelona, 2012.

36. {dem.

El espacio publico es un articulador urbano multiescalar que permite
crear lugares de encuentroy se enriquece de la mixtura de usosy acti-
vidades. Por lo tanto, como elemento fundamental a través del cual
construir ciudad en clave de derechos, «hay que valorizar, defender
y exigir el espacio publico como la dimensién esencial de la ciudad,
impedir que se especialice, sea excluyente o separador y reivindicar
su calidad formal y material».%
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OTRAS MIRADAS
Y MODELOS POSIBLES

A pesar de que en las ciudades los modelos de desplazamiento res-
ponden a la logica productiva, han existido miradas que interpelan
esta forma de hacer ciudad y proponen abordajes alternativos. Asi
como este trabajo se vale de varios conceptos complementarios para
aproximarse a una definicién abierta y flexible de lo que es la movi-
lidad, presenta también una serie de miradas no hegemonicas de
lo que la ciudad puede llegar a ser si la miramos con otros ojos y
estamos dispuestos a interpelar a las formas clasicas en la que ella
se concibe y produce.

CIUDAD PRODUCTIVA / CIUDAD REPRODUCTIVA

Segun lzaskun Chinchilla, la conjuncién de una zonificacién urbana
que atribuye a cada porcion del territorio un uso especifico junto al
diseno de redes de transporte que incentivan los desplazamientos
motorizados privados son los principales ingredientes de la ciudad
productiva.’” En ella, sus habitantes arquetipicos residen en una zona
y trabajan, hacen compras y estudian en otras tantas y para ir de un
lado hacia otro utilizan vehiculos motorizados —mayoritariamente pri-
vados— a través de las redes conectivas que la ciudad les ofrece. La
ciudad productiva esta orientada a un estereotipo de ciudadano auto-
suficiente y auténomo, que es el que produce y también el que con-
sume. Ademas, en ella los recursos son inagotables ya que en general
se desconoce la componente ambiental y la biodiversidad de los entor-
nos en los que esta inserta. Este modelo de ciudad, en el que siempre
es posible produciry consumir més, se topa con la realidad cuando la
red de infraestructura vial deja de ser suficiente y pasa a demandar
una mayor superficie, ya que el espacio publico es finito y en él no
es posible crecer ilimitadamente. El fendmeno, denominado demanda
inducida, hace que cuanto mayor sea el calibre de la red, mayor sea
su demanda, y nos plantea la interrogante de cuél es el porcentaje de
ciudad, de espacio publico, que se le cede a la infraestructura vial es
decir a los autos. Sobre este tema el presente trabajo profundizara
mas adelante, a través del estudio de caso de Montevideo (ver: 05_El
medio_Escala Urbana_Espacio Publico y movilidad).
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Si hablamos de movilidad en clave de derechos y desde la perspec-
tiva de usuario heterogéneo, para hacer un abordaje serio es necesario
entender que la percepcion de la realidad y las vivencias de cada per-
sona variaran segun el cuerpo que habita, su conocimiento previo del
entorno y tantos otros factores que configuran las experiencias singu-
lares urbanas. Bajo esta dptica de singularidad, el urbanismo feminista
pone de manifiesto como las ciudades han sido y siguen siendo pen-
sadas desde una ldgica productivista que desconoce —o invisibiliza— a
toda la poblacion que a priori «no produce», porque se reproduce y
brinda o demanda cuidados. En este marco, las necesidades, inquietu-
desy aspiraciones de mujeres, nineces, personas Mayores y personas
con discapacidades son excluidas en la planificacion tanto de ciudades
como de los modelos de desplazamiento.

En esta misma linea, Blanca Valdivia®® desarrolla la idea de que el
reparto espacial urbano no es neutroy que las ldgicas productivas que
construyen ciudad histéricamente han vinculado los espacios publicos
con las esferas productivas y han relegado los espacios privados a las
esferas reproductivas. Bajo este modelo de construccion urbana, las
personas que se reproducen, cuidan y son cuidadas no son las prin-
cipales destinatarias del espacio publico; a ellas les corresponde el
mundo privado de lo doméstico.

El urbanismo feminista, a través de la reivindicacion de lo cotidiano
y de la expansién de lo doméstico desde la esfera privada hacia el
mundo exterior, propone un modelo de ciudad reproductiva, de ciudad
cuidadora, dotada de un disefo de espacio publico integrador y acce-
sible que contemple las necesidades diversas de toda la poblacion.
Ademas, plantea una mirada multiescalar sobre los desplazamien-
tos, en la que las redes se complejizan porque no atienden solo al
trayecto motorizado, sino que se enfocan en las experiencias de viaje
de las personas desde su diversidad y, por este motivo, el analisis de
los viajes y de sus trayectos se enriquece exponencialmente ya que se
conciben como experiencias heterogéneas desde el momento en que
una persona decide salir de su casa hasta que llega a su destino.
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LA CIUDAD DE LAS NINECES Y LA CIUDAD ACTIVA

El pedagogo infantil Francesco Tonucci plantea que no hay mejor
indicador de una ciudad saludable que ver a ninos y ninas haciendo
uso de las calles. La presencia infantil en el espacio publico pone de
manifiesto que estamos frente a un espacio seguro y agradable. En
su libro La ciudad de los ninos, Tonucci reivindica que la mirada de
las nifieces sobre la construccion del ideal de ciudad debe ser
atendida ya que dista de logicas productivistas y contempla las
necesidades y deseos mas basicos de las personas.

Se trata de aceptar la diversidad que el nifio trae consigo como garantia de
todas las diversidades. (...] El que se muestre capaz de tener en cuenta las
necesidades y los deseos de los nifos no tendra dificultades para tener en
cuenta las necesidades del anciano, del discapacitado, del extracomunitario.

Porque el problema fundamental es aprender a aceptar la diversidad, y el nifo es un

diversoy, aun, probablemente, un nifio es mas diverso respecto de su padre que todo lo

diverso que un adulto blanco es respecto de un adulto negro.¥’

Las nineces no se rigen bajo los principios de la ciudad productiva y
estan muy en contacto con las necesidades de quienes reivindican a
la ciudad reproductiva: pasean con sus abuelos y abuelas y ven las
dificultades que encuentran al subir escalones, o pisar un sustrato
inadecuado, acompanan a sus padres, a sus madres y a sus herma-
nos y hermanas menores que alin no caminan y son llevados en un
cochecito, y suelen conectar mucho mas que las personas adultas
con toda la serie de elementos que hacen a la experiencia de viaje: si
la calle es ruidosa, si da miedo, si hace frio, si es entretenida, etcétera.

Cuanto mas adecuada sea una ciudad para las infancias, mas ade-
cuada sera para toda la poblacién.

Por otro lado, surge el modelo de ciudad activa como sucesor de
la perspectiva higienista, una de las principales responsables del
urbanismo moderno que postulaba que las ciudades —su forma vy
materializacion— afectaba directamente en la salud de sus habitan-
tes. Bajo esta forma de entender a los espacios urbanos se llevaron
a cabo grandes operaciones de ensanches, la creacion de redes de
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39. TONUCCI, Francesco.
La ciudad de los nifos. Un nuevo modo
de pensar la ciudad. 1996.

FIG 12. Nifio saltando. Fuente: Mr.Cutout.

FIG 13. (pagina siguiente)

Morita Mitsu, bate récord mundial en
la categoria de mujeres de 90 a 94
anos (2013) Fotografia: Japan Masters
Athletics.

40. La Organizacion Mundial de la
Salud (oms) recomienda, en las 24 horas
de un dia:

Los ninos y nifas de 1a 2 anos: realizar
diferentes tipos de actividades fisicas
de diversa intensidad durante al menos
180 minutos, incluidas actividades fisi-
cas moderadas a intensas repartidas a
lo largo del dia; cuantas mas, mejor.

Los nifos y nifias de 3 a 4 anos de
edad: realizar diferentes tipos de
actividades fisicas de diversa intensidad
durante al menos 180 minutos, de los
que al menos 60 minutos se dedicaran
a actividades fisicas moderadas a
intensas repartidas a lo largo del dia;
cuantas mas, mejor.



Los nifos, ninas de 5 a 17 anos: dedicar al
menos un promedio de 60 minutos al dia a
actividades fisicas moderadas a intensas,
principalmente aerdbicas, a lo largo de la
semana; deberfan incorporar actividades
aerobicas intensas, asi como aquellas que
fortalecen los musculos y los huesos, al
menos tres dias a la semana.

La poblacion adulta de 18 a 64 afnos:
deberia realizar actividades fisicas
aerdbicas moderadas durante al menos
150 a 300 minutos; o actividades fisicas
aerdbicas intensas durante al menos
75 a 150 minutos; 0 una combinacién
equivalente de actividades moderadas e
intensas a lo largo de la semana; tam-
bién deberian realizar actividades de
fortalecimiento muscular moderadas

0 mas intensas que ejerciten todos los
grupos musculares principales durante
dos o mas dias a la semana [...).

La poblacién adulta de 65 0 mas afos:
se aplican las mismas recomenda-
ciones que para los adultos, como
parte de su actividad fisica semanal,
los adultos mayores deberia realizar
actividades fisicas variadas y con
diversos componentes, que hagan hin-
capié en el equilibrio funcional y en un
entrenamiento de la fuerza muscular
moderado o de mayor intensidad, tres
0 més dias a la semana, para mejorar
la capacidad funcional y prevenir las
caidas.

Los nifos, nifas y adolescentes con
discapacidad: deberian dedicar al
menos un promedio de 60 minutos al
dfa a actividades fisicas moderadas a
intensas, principalmente aerdbicas, a lo
largo de la semana; deberfa incorporar
actividades aerdbicas intensas, asf
como aquellas que fortalecen los mus-
culos y los huesos, al menos tres dias
a la semana; deberfan limitar el tiempo
dedicado a actividades sedentarias,
particularmente el tiempo de ocio que
pasan frente a una pantalla.

La poblacion adulta con discapacidad:
deberfa realizar actividades fisicas
aerdbicas moderadas durante al menos
150 a 300 minutos; o actividades fisicas
aerobicas intensas durante al menos
75 a 150 minutos; o una combinacién
equivalente de actividades moderadas e
intensas a lo largo de la semana; tam-
bién deberian realizar actividades de
fortalecimiento muscular moderadas

0 mas intensas que ejerciten todos los
grupos musculares principales durante
dos 0 méas dias a la semana, ya que
tales actividades aportan beneficios
adicionales para la salud.

(Informacién extraida de:
www.who.int/es/news-room/
fact-sheets/detail/physical-activity)
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drenaje, la construccion de edificaciones con ventilacion y asolea-
miento adecuadas y numerosas areas verdes en la ciudad.

En la actualidad, nadie debatiria sobre la relacion directa que existe
entre una ciudad con saneamiento o con areas verdes y la salud de
sus habitantes, pero entran en juego otras categorias a las que la ciu-
dad productiva no da respuesta. En un mundo cada vez mas urbano,
donde las tareas que se desarrollan en las ciudades son cada vez
mas tecnificadas, el sedentarismo es una nueva fuente de patologias
de salud para la poblacion.’ Las ciudades que incentivan el uso del
automévil contribuyen con este estilo de vida y esto trae y traerd a
futuro muchos problemas a los sistemas de salud de cada ciudad
que tendran que lidiar con patologias que podrian ser mitigadas si la
ciudad habilitase a las personas realizar sus tareas diarias andando
en bicicleta o desplazandose a pie.

El modelo de las ciudades activas reivin-
dica el uso de modos activos de desplaza-
miento como forma de lograr un estilo de

vida urbana saludable. En este
escenario, el incentivo para
cambiar de un modo meca-
nizado a uno activo radica

en construir ciudades en

las que la infraestructura
especifica para estos ulti-

mos prime frente a las

redes clasicas del trans-

porte motorizado.
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LA CALLE DE LOS AUTOS Y LA CALLE DE LAS PERSONAS

En la ciudad productiva, la ingenieria de transito es la disciplina que
se ha encargado —o apropiado— del diseno de la calle y lo ha hecho
en clave de su area de experiencia, que es el disefio de infraestruc-
tura vial, en donde se contemplan las cargas, dimensiones y veloci-
dades de vehiculos motorizados. En este modelo de ciudad, la calle
es para los autos y por lo tanto lo es también una enorme porcion de
espacio publico.

La mirada de la calle en clave de infraestructura vial a menudo limita
su comprension y diseno a aspectos puramente funcionales sin
tener en cuenta la complejidad y riqueza de los entornos urbanos.
El abordaje tradicional de la ingenieria de transito tiende a pasar
por alto las multiples capas de significado y valor que conforman
el tejido urbano: la calle es un elemento complejo y tridimensional,
es un sistema que puede pensarse —y resolverse— desde multiples
capas de analisis ya sea desde lo fisico, lo econdmico, lo ambiental,
lo cultural o lo simbélico.

Por suerte, la inequidad en el uso, el reparto y la produccion de espa-
cio publico y la puesta en valor de las redes de infraestructuras como
algo mucho més rico que simplemente una via canalizadora de flujos
esta en debate desde hace casi un siglo. Sobre la calle de las personas
existen muchos ejemplos de obstinada defensa. Se detallan a conti-
nuacion algunos casos particulares.

Entendiendo a la ciudad como un todo complejo e indivisible en cuatro
simples funciones, como la presentaba el movimiento moderno, surge
en Francia la Internacional Situacionista. Este movimiento implementa
como forma de actuacion las vivencias directas de la persona con el
territorio, de las cuales nace la teoria de la deriva, la psicogeografia y
el detournement.

La teoria de la deriva parte de un desplazamiento errante por la ciudad
que va entretejiendo recorridos asociados a mapas mentales subjetivos
—psicogeografias— que construyen nuevas dimensiones de lectura.
Esta forma de recorrer/reconocer la ciudad tiene un estrecho vinculo
con el arquetipo decimononico parisino del flaneur,* una persona que
deambula por la ciudad sin rumbo fijo ni motivo dado, solo lo hace por
el placer de vivenciar la experiencia del desplazamiento urbano.
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FIG 14. DEBORD, Guy.
The Naked City. Mapa psicogeogréfico
de Paris. 1959.

* Ver Glosario.



41. JACOBS, Jane.
Muerte y vida de las grandes ciudades
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Jane Jacobs, una de las mas conocidas reivindicadoras de la calle
como espacio fundamental de la vida urbana, dice

las calles y sus aceras, los principales lugares pUblicos de una ciudad, son sus érganos mas

vitales. ;Qué es lo primero que nos viene a la mente al pensar en una ciudad? Sus calles.

Cuando las calles de una ciudad ofrecen interés, la ciudad entera ofrece interés; cuando pre-

sentan un aspecto triste, toda la ciudad parece triste.*!

FIG 15. Jane Jacobs junto a vecinos en
el Washington Square Park en 1963.
Fuente: Estate of Fred W. McDarrah

Periodista y vecina del Greenwich Village, gané popularidad al manifes-
tarse en contra de una serie de proyectos de gran escala, en su mayoria
autopistas, promovidos por Robert Moses —quien entonces era comi-
sionado de Planeamiento Urbano de Nueva York— por el alto impacto
territorial de estas infraestructuras sobre la calidad de vida de vecinos
de algunos barrios de Manhattan. La disputa Jacobs-Moses es un con-
flicto emblematico en la historia de la planificacion urbana, un debate
que present6 enfoques opuestos en cuanto a la direccion que debia
tomar el desarrollo urbano y la planificacion de la ciudad. Moses era
un influyente planificador, reconocido por ser impulsor de proyectos
top-down de infraestructura masivos, como autopistas y puentes, des-
tinados a modernizar la ciudad y mejorar el transporte, mientras que
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Jacobs ponia en cuestion la logica de la ciudad moderna con su modelo
de transporte homogéneo, uniformizante y desconocedor de multiples
escalas y abogaba por un desarrollo urbano bottom up que aportara
una perspectiva mas comunitaria y orientada a las personas. La mayo-
ria de estas ideas se plasman en el libro Muerte y vida de las grandes
ciudades, que dedica varios capitulos al analisis del uso de las aceras
como aproximacion a la construccién del concepto de vitalidad urbana.

Por su parte, los arquitectos ingleses Alison y Peter Smithson reivindi-
caban a la calle «no solo como un medio de acceso sino también como
un espacio para la expresion social».*? En un proceso inverso, este
equipo logro captar los aspectos mas interesantes de la calle como
lugar de encuentro y de escenografia de la vida urbana para plasmar-
los en el seno interno de lo doméstico a través de la vivienda colectiva.
En su proyecto para el concurso de Golden Lane —una operacion de
reconstruccion de areas degradadas por la Segunda Guerra Mundial
a través de proyectos de vivienda colectiva— los Smithsons quisieron
hacerle frente a la falta de sentido de arraigo que los habitantes de
estas nuevas urbanizaciones presentaban al carecer de espacios de
relacion social. Para resolver este problema se inspiraron en la calle
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FIG 16. Los Smithson llevan la domes-
ticidad extramuros. Este gesto alude a
como en gran parte de su produccion
toman aspectos del espacio calle y lo
vuelcan en los espacios domésticos
colectivos. En esta oportunidad, el
proceso es el inverso. En la foto los
acompafan sus amigos y compa-
feros en el colectivo artistico The
Independent Group, Eduardo Paolozzi
[escultor] y Nigel Henderson (fotégrafo,
responsable de la serie Streets, que
tanto inspiraria a los Smithsons).
Fotografia: The Independent Group en
una calle de Bethnal Green, Londres.
Fotografia tomada para la exposicién
This is Tomorrow, 1956.

FIG 17. SMITHSON, Alison y Peter.
Proyecto Golden Lane. Esquema de
circulaciones. 1952

42. SMITHSON, Alison y Peter.
Urban Structuring. Studio Vista, Londres, 1967.



43. RODRIGUEZ, Angela.
Las calles en el aire. Paralelismos entre
la vida y la arquitectura.

44. PEOPLE FOR PUBLIC SPACES
William H. Whyte.

45. APPLEYARD, Donald.
Liveable streets.1981.

TRANSITO LIVIANO

Donde la gente tiene amigos —
Donde la gente se junta 4

TRANSITO PESADO

Donde la gente tiene amigos —
Donde la gente se junta 4

FIG 18. APPLEYARD, Donald.
Esquema de circulaciones barriales
con diferente flujo de transito.
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como modelo de interaccién urbana, por ser un lugar expresivo de
relaciones humanas y por el sentimiento de pertenencia que genera
en quienes viven en ella. Bajo esta premisa concibieron las calles en
el aire.”?

Un poco mas avanzado el siglo surgieron personas que, ademas de
teorizar sobre la calle como espacio habitable, comenzaron a esbozar
instrumental para su anélisisy estrategias concretas para su adecuado
diseno. William H. Whyte fue un sociélogo y urbanista norteamericano,
pionero del estudio del comportamiento de las personas en el espacio
publico, que defendia la idea de que el disefo de los espacios urba-
nos deberia centrarse en las necesidades y comportamientos de las
personas que los utilizan. En 1969, como miembro de la Comision de
Planificacion Urbana de Nueva York, condujo el Street Life Project, un
estudio innovador por su analisis de peatones y su influencia en la
dindmica de la ciudad, que utilizé técnicas de observacion directa para
comprender como las personas interactian en los entornos urbanosy
coémo estas interacciones pueden influir en el disefo y la planificacion
urbana. Whyte fue un tenaz defensor de la calle de la ciudad como «el
rio de la vida... donde nos reunimos».“

Ademas de contar con representantes paradigmaticas de la ciudad
dispersa como Los Angeles, la costa oeste de Estados Unidos tiene
a la produccion de Donald Appleyard, un arquitecto y urbanista cuyo
estudio del impacto del trénsito en las comunidades urbanas dio lugar
al concepto de liveable streets* (calles habitables o, mejor aun, calles
vivibles) y a su libro homénimo. Este trabajo se centra en cémo el
disefio de las calles y el flujo de transito vehicular afectan la interac-
cion social y la percepcién de la seguridad y del espacio de los pea-
tones. A través de encuestas y de observacion y registro en campo,
Appleyard demostré como las calles con gran flujo de transito vehicu-
lar tendian a ser menos habitables y menos seguras para los residen-
tes que aquellas con menos transito y destacd la importancia de crear
entornos urbanos que fomenten la interacciéon social y la comunidad.

En la actualidad, a pesar de ser poco frecuente, el legado de estas
miradas alternativas puede ser rastreado en planes de pacificacion de
calles, en estrategias de fomento de caminabilidad y en todo tipo de
intervenciones que se centren en el diseno de ciudades mas humanas,
basadas en las necesidades y deseos de las personas y en la mejora
de la calidad de vida urbana.
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MOVILIDAD SUSTENTABLE

Se ha presentado antes la movilidad como nocién compleja que se
construye con base en la sumatoria de conceptos complementarios
como la motilidad, la accesibilidad y el acceso. En este apartado inte-
resa abordar movilidad sustentable, ilustrar en qué se diferencia de la
miraday planificacion clasica del transporte y presentar nuevas estra-
tegias de accidn para aproximarnos al tema central de este trabajo
que es la caminabilidad de la ciudad.

UN TEMA EN AGENDA

En 1973, Ivan Illich publicd su texto Energia y equidad,* que presagia .
46. van.

coémo la obsesion de la sociedad industrial moderna por la velocidad Energia y equidad. Los limites sociales
en el transporte, en particular en el automavil, ha derivado en ldgicas el eloaad s
de produccién y de consumo de energia desmedidas que, ademas de
tener altisimos costos ambientales asociados, promueve desigualda-
des sociales y atenta contra un modelo de desarrollo equitativo. Estos
problemas que hace més de cuatro décadas eran emergentes, lejos de
estar saldados, continlan agravandose, pero no si un gran debate en
torno a ellos. De hecho, la forma en que las personas nos movemos en
las ciudades y sus consecuencias asociadas son desde hace muchos

anos parte de los temas centrales de la agenda global.

INDUSTRIA 29 % AGRICULTURA 21 % FIG 19. Reparto porcentual de emisio-
Ol and gas % Livestock 7% nes globales de el por sector en 2021.
Iron and steel 5% Crops 6% Fuente: Rhodium Group.
Cement 5% Landfill and waste 4%
Chemicals 4% Land use and forest 2%
Coal mining 2% Agriculture/fuel comb. 1%
Refining 1%
Other industries 7% TRANSPORTE 15 %

Road 12 %

Ships 2%

2021 Aviation 1%
ENERGIA 29 % CONSTRUCCION 7 %
Coal 21% Residential 4%
Natural gas 7% Commercial 1%
oil 1% Refrigerants 2%
En este sentido, la instauracion del paradigma de la sustentabilidad* * Ver Glosario.

y de las estrategias de adaptacion al cambio y variabilidad climéticas
le han otorgado a la movilidad un papel de especial relevancia, princi-
palmente por reconocer al transporte como uno de los sectores con
mayor generacion de emisiones de Gely por presentarse a la movilidad
sustentable como un nuevo enfoque para mitigar los impactos negati-
vos derivados de este.
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47.00s 11. Lograr que las ciudades sean
mas inclusivas, seguras, resilientes y
sostenibles

Meta 11.1 De aqui a 2030, asegurar el
acceso de todas las personas a vivien-
das y servicios basicos adecuados,
seguros y asequibles y mejorar los
barrios marginales.

Meta 11.2 De aqui a 2030, proporcio-
nar acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles 'y
sostenibles para todos y mejorar la
seguridad vial, en particular mediante
la ampliacion del transporte publico,
prestando especial atencién a las nece-
sidades de las personas en situacion de
vulnerabilidad, las mujeres, los nifos,
las personas con discapacidad y las
personas de edad.

Meta 11.3 De aqui a 2030, aumentar la
urbanizacion inclusiva y sostenible y

la capacidad para la planificacion y la
gestion participativas, integradas y soste-
nibles de los asentamientos humanos en
todos los paises.

Meta 11.7 De aqui a 2030, proporcionar
acceso universal a zonas verdes y
espacios publicos seguros, inclusivos y
accesibles, en particular para las muje-
res y los nifos, las personas de edad y
las personas con discapacidad

48. Proyecto moves, financiado por

el Fondo para el medio ambiente
mundial (e, por sus siglas en inglés),
implementado por el Programa para
el Desarrollo de las Naciones Unidas
[PnUD), ejecutado en el Ministerio de
Industria, Energia y Mineria (Miem),
Ministerio de Vivienda y Ordenamiento
Territorial [Mvot) y Ministerio de
Ambiente (ma).

49. La guia se hizo en colaboracion en-
tre el proyecto nump Uruguay (financiado
por el programa Euroclima+, implemen-

tado por la 6iz), y el proyecto Moves.

* Ver Glosario.
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En la agenda mundial, el abordaje de la movilidad urbana se hace pre-
sente. En Habitat 1, a través de la declaracién de Quito, se propone
la planificacion conjunta del territorio y la movilidad y se fomenta la
movilidad sostenible; en los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ops)
de la oNu se proponen ademas de ciudades sostenibles,’ la innova-
cion en infraestructura y acciones para mitigar el cambio y la variabi-
lidad climatica.* En lo nacional, el tema estd empezando a ser tratado
con mayor profundidad a través del Plan Ambiental Nacional para el
Desarrollo Sostenible o del Proyecto moves*® junto a su Guia para la plani-
ficacion de la movilidad urbana sostenible en Uruguay.*

¢QUE ES LA MOVILIDAD SUSTENTABLE?*

La incorporacién de la sustentabilidad a la movilidad refiere sobe todo
a complejizar su analisis sumando las tres dimensiones macro que
hacen a la sustentabilidad: el ambiente, la economia y la sociedad. La
inclusién de estas variables se traduce en promover que los desplaza-
mientos de las personas sean ambientalmente responsables, econo-
micamente viables y socialmente justos.

La movilidad ambientalmente responsable busca un futuro susten-
table al limitar las emisiones de gases de efecto invernadero, minimi-
zar el consumo de energias no renovables, reducir el uso del espacio
publico, mitigar la contaminacion sonora y fomentar la multimodali-
dad, priorizando los modos de desplazamiento activos.

La movilidad econdmicamente viable se caracteriza por ser econdmi-
camente accesible para todos, operar con eficiencia y competencia al
reducir tiempos y distancias evitando viajes innecesarios, promover la
diversificacion en la oferta de modos de desplazamiento y contribuir al
desarrollo econémico y la competitividad de cada region.

La movilidad socialmente justa garantiza que todas las personas
puedan acceder a la ciudad y satisfacer sus necesidades basicas de
manera segura y equitativa, teniendo en cuenta que cada persona se
desplazarad conforme a los recursos econémicos y cognitivos con los
que cuentey a sus capacidades fisicas e intelectuales, entre otras. Por
este motivo, la movilidad socialmente justa debe reconocer e incorpo-
rar en su analisis y disefo aspectos como el género, la edad, la raza,
la accesibilidad universal, etcétera.
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Planificar las redes de desplazamiento urbano de forma sustentable
es un proceso complejo que implica lograr un equilibrio entre todas
estas variables, para lograrlo, el punto de partida es dejar progre-
sivamente de lado el paradigma tradicional de la planificacion del
transporte, para pasar a adoptar al nuevo paradigma de la movilidad
sustentable, entendiendo ademas que esta sera «el medio para habili-
tar el acceso a las oportunidades y el derecho a la ciudad, asegurando
a la poblacion las condiciones para ejercer sus derechos y sus liberta-
des».® La Guia para la planificacion de la movilidad urbana sostenible en
Uruguay contrapone, en la siguiente tabla, los aspectos esenciales de
ambos paradigmas:

50. PROYECTO MOVES.

Guia para la planificacién de la movilidad
urbana sostenible en Uruguay.

Uruguay 2020.

PARADIGMA TRADICIONAL: PLANIFICACION DEL TRANSPORTE NUEVO PARADIGMA: LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

centrado en la infraestructura fisica centrado en la dimensién social

centrado en los desplazamientos [movilidad) centrado en el acceso a las oportunidades

centrado en el transito, especialmente el automavil centrado en las personas

intervenciones de gran escala intervenciones de escala local

la calle como una via de transito la calle como espacio publico

centrado en el transporte motorizado considera todos los modos de desplazamiento
evaluacion por medio de modelizacién del transito desarrollo de escenarios y modelizacion

evaluacién econdmica (costo-beneficio) tradicional analisis complejos que incluyen externalidades ambientales y sociales
desplazamiento visto como una consecuencia desplazamiento visto como una actividad en si misma
basado en la demanda basado en la gestion

aumento de las velocidades de transito disminucion de las velocidades de desplazamiento
minimizacion de los tiempos de viaje promocion de tiempos de viaje razonables y estables
segregacion del transito y peatones integracion del transito y peatones

Mas allé de las diferencias que se enuncian entre ambos paradigmas,
interesa destacar tres puntos que representan un cambio fundamen-
tal en cdmo se abordan los deseos y necesidades de desplazamiento
de las personas en las ciudades y que, ademas, son centrales en el
desarrollo de este trabajo: la calle concebida como espacio publico en
vez de via de transito, los desplazamientos entendidos como una acti-
vidad en si mismay no como una consecuenciay el diseno centrado en
la poblacién usuaria en vez del disefo centrado en el transito. Veamos
estos tres puntos.
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TABLA 02. Distintos enfoques con
respecto a la planificacion de la movi-
lidad. Fuente: Adaptado de la Guia para
la planificacién de la movilidad urbana
sostenible en Uruguay (adaptado de
Banister, 2008)



51. SEDATU-BID. Manual de calles para
las ciudades mexicanas. 2019.
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FIG 20. (arriba) Funcién de una via urbana:
movilidad y habitabilidad.

(abajo) Relacién entre la funcién
(Movilidad- Habitabilidad), forma (Vias
primarias, secundarias y terciarias); y

uso de una via urbana (usuarios).

Fuente: Manual de calles para las ciuda-
des mexicanas. seDATU-BID. Adaptado de
Transport for London 2013.

02. MARCO TEORICO > MOVILIDAD SUSTENTABLE

La calle concebida como espacio publico da cuenta de una légica de
diseno y planificacién integrada entre espacio publico e infraestruc-
tura que supone una disrupcion total con respecto de la mirada tra-
dicional y segregada de la ingenieria vial, que produce calle en clave
de capacidad y velocidad de flujo. En este sentido, el paradigma de la
movilidad problematiza la coexistencia de dos funciones de la calle: la
de movilidad, es decir, el desplazamiento de personas independiente-
mente del modo de uso, y la de habitabilidad, que refiere a todo aquello
que sucede mas alla del disefo vial, como aspectos sociales, ambien-
tales, geogréficos, morfoldgicos, etc.’ Comprender que la produccién
de espacio publico es también la produccién de calles es fundamental
para empezar a planificar en consecuencia. Un diseno de calle que
reivindica una experiencia segura y agradable para todas las personas
parte de entender que el desplazamiento recreativo es una actividad
en si misma, un proposito tan valido como ir a trabajar a diario y que,
ademads, si la ciudad tiene sus actividades y servicios equitativamente
distribuidos en el territorio, viajar no es perder el tiempo si este trans-
curre en un entorno ameno y en distancias abarcables.

Por ultimo, el diseno centrado en la poblacién usuaria aboga por el
sujeto sobre el objeto, entendiendo a las personas desde su multi-
plicidad de experiencias y singularidad de preferencias. Hablar de un
diseno centrado en la poblacion usuaria implica —ademas de recono-
cer la diversidad de las personas y la heterogeneidad de sus situacio-
nes— entender que habrd quienes se desplazaran en auto, quienes
caminaran y quienes usaran el transporte publico, entre tantos otros
modos posibles. El cambio de paradigma radica entonces en poner
el foco en un diseno equitativo de las infraestructuras y del espacio
publico que vele por el bienestar de la poblacién, independientemente
del modo que cada persona utilice para desplazarse.

Poner en practica los tres aspectos mencionados puede parecer una
empresa dificil de lograr, sobre todo cuando aun hoy el paradigma del
transporte sigue siendo dominante en el diseno urbano, pero, més alla
de que la puja por el reparto espacial es compleja de abordar, existen
estrategias que la movilidad sustentable propone para acercarnos a
un diseno tanto de ciudad como de desplazamientos mas equitativos,
seguros y agradables para toda la poblacion.
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La pirdmide invertida

La pirdmide invertida de la movilidad es una conceptualizacion que
aboga por un enfoque méas humano y sostenible en la planificacion
de la movilidad urbana. Este nuevo esquema invierte la jerarquia de
modos histéricamente planteada por el paradigma clésico del trans-
porte, para darle lugar a una mirada que pone a la persona en el cen-
tro del analisis. En vez de dar prioridad a los modos de desplazamiento
mecanizados, privados e individuales (autos y motos), en la base de la
piramide —que ahora ocupa su mas alto punto jerarquico— se sitlan a
los modos no mecanizados por ser mas amigables, eficientes y equita-
tivos desde el punto de vista ambiental, econémico y social. Este lugar
prioritario esta reservado entonces para las personas que se despla-
zan a pie, porque la nueva forma de entender a los desplazamien-
tos reconoce a la caminata como el modo mas bésico y esencial de
movilidad en la ciudad. Siguiendo la estructura piramidal, el segundo
nivel de jerarquia se le asigna a las personas que se desplazan usando
dispositivos de movilidad activa,* como por ejemplo las bicicletas.
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FIG 21. Pirdmide invertida. Cémo dar
prioridad a las personas en los disenos
de calles. Fuente: Adaptado de Global
Designing Cities Initiative. Elaboracion
propia sobre grafico de Guia global de
diseno de calles.

* Ver Glosario.
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Como la movilidad es una tematica transversal que debe abordarse
desde una déptica multiescalar, la jerarquia media de la pirdmide esté
destinada a los sistemas de transporte publico, un modo mecanizado
de desplazamiento colectivo que permite salvar distancias mayores y
atender y complementar las necesidades de personas que no pue-
den exclusivamente desplazarse con los modos ya mencionados. Los
émnibus, trenes, metros, tranvias son la espina dorsal de un sistema
de movilidad sustentable ya que son el modo articulador entre los des-
plazamientos mecanizados y los activos. Dice al respecto la Guia para
la planificacion de la movilidad urbana sostenible en Uruguay:

el transporte publico colectivo es la base de todo sistema de movilidad sostenible, principal-

mente en aquellas ciudades medianas y grandes. En la medida que las largas distancias no

permiten los traslados a pie o en bicicleta, es necesario contar con un sistema colectivo que

otorgue el acceso necesario a oportunidades y espacios publicos por parte de toda la pobla-

cién. A suvez, la opcion de caminata o bicicleta no es factible para algunos ciudadanos, no sélo

por la distancia que deben recorrer, sino también por sus propias capacidades. El transporte

publico es entonces esencial en todo sistema de movilidad, como instrumento para asegurar

la equidad en el acceso a la ciudad.®

52. PROYECTO MOVES.

Guia para la planificacin de la movilidad
urbana sostenible en Uruguay.

Uruguay 2020.

53. SOLNIT, Rebecca. Wanderlust. Una
historia del caminar.

Ademas, como la movilidad es una tematica compleja que debe abor-
darse desde una légica sistémica, los modelos de desplazamiento
sustentable tienen que contemplar también a todos aquellos viajes de
servicios que diariamente se hacen en la ciudad y que suelen recorrer
distancias importantes. En este sentido, la pirdmide invertida le otorga
al transporte de carga liviana una jerarquia baja en la que se propone
ordenar y reducir la circulacion de este tipo de vehiculos dentro de la
ciudad. Para finalizar, en la parte inferior del esquema, se encuentran
los vehiculos privados individuales que representan la Ultima opcion,
con la menor jerarquia y cuyo uso debe ser desincentivado para esti-
mular un reparto modal equitativo, una reduccion del transito vehicu-
lar y una menor emision de ruidos y de gases de efecto invernadero.

Por mas obvia que parezca la estrategia de la inversion de la pirdamide,
su implementacion representa un acto bastante disruptivo en la pla-
nificacion de la movilidad, sobre todo por sus implicancias politicas.

Rebecca Solnit dice de forma muy poética que «caminar es la antitesis
de poseer. Caminar postula una experiencia de movimiento (... del que
se regresa con las manos vacias»,” porque no hace falta ser propie-
tarios de nada mas que de nuestros cuerpos para poder desplazarnos
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andandoy porque nadie nos puede vender una caminata, ademas, esta
forma de desplazamiento no consume mas energia que los alimentos
que ingerimos y no demanda de infraestructuras costosas, por lo que
no forma parte de ningiin mercado y por lo tanto es dificil que en torno
suyo se cristalicen grandes grupos econémicos.>

También es importante recalcar que caminar es la forma mas basica
y democratica que tenemos para movernos y que las franjas mas
vulnerables de la poblacién cuentan solo con sus desplazamientos
a pie para recorrer la ciudad, entonces, un modelo de movilidad que
sobrepone a los peatones por el resto de los modos de desplaza-
miento, estd construyendo un modelo de ciudad mas justa para todos.

Hacia un nuevo reparto espacial

A menudo escuchamos hablar de los modos de desplazamiento por
sus velocidades, pero son pocas las veces en las que se lo hace desde
un marco de consumo espacial y este es un aspecto fundamental en
la discusion del uso masivo del automovil privado, cuyo debate suele
estar centrado en su elevado consumo energético y rara vez en su
consumo espacial, que ademas se incrementa en forma directamente
proporcional al aumento en la velocidad que el vehiculo realice.

Si se analizan los modos de desplazamiento en clave de consumo
espacial, los datos confirman la realidad de un modelo insostenible.
Una persona que se desplaza sola en un automovil particular repre-
senta el modo mas ineficiente: un auto estacionado ocupa una super-
ficie de 12,5 m? frente al T m?y 2 m? que ocupan un peatédn caminando
y un ciclista. Ademas, ese mismo auto en marcha incrementa su
demanda de superficie a 60 m?2.%

Cuando el consumo espacial se cuantifica en clave colectiva la infor-
macion se vuelve alin mas contundente. En la figura 23 se puede
observar el espacio necesario para que se desplacen 50 personas
segun el modo. A pesar de que un dmnibus ocupa casi tres veces la
superficie de un auto, su capacidad de carga de pasajeros es notable-
mente mayor y resuelve el desplazamiento del total de las personas
planteadas en el esquema en tan solo 36 m?. Por otro lado, las mis-
mas 50 personas distribuidas en autos representan una superficie de
400 m?, es decir, una calzada repleta y congestionada.
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54. HERCE, Manuel. Sobre la movilidad
en la ciudad: propuestas para recuperar
un derecho ciudadano.

MODOS DE DESPLAZAMIENTO
NOOMECANIZADOS

MODOS DE DESPLAZAMIENTO
MECANIZADOS

FIG 22. Espacio operacional para
diferentes usuarios y vehiculos. Fuente:
Global Designing Cities Initiative. Guia
global de disefio de calle

55. INSTITUTE FOR TRANSPORTATION
AND DEVELOPMENT POLICY (ITDP).
Eficiencia de uso del espacio en trans-
porte urbano segun vehiculo. Célculo
realizado para automovil circulando a
40 km/h



FIG 23. Espacio ocupado por cincuenta
personas, segln el modo de desplaza-
miento. Fuente: Global Designing Cities
Initiative. Guia global de disero de calle.

PEATON
5-7 km/h

BICICLETA
I 15-20 km/h

BUS
I 20-25 km/h

AUTO
I 25-30 km/h

CARGA
I 20-25 km/h

Velocidades promedio para los diferentes
usuarios y vehiculos

AUTO 4.2 Kiy

OMNIBUS 3.3 4,

Distancia promedio recorrida por diferen-
tes usuarios y vehiculos en 10 minutos

FIG 24. Fuente: adaptado de Global
Designing Cities Initiative. Guia global
de diseno de calles.

56. GLOBAL DESIGNING CITIES
INITIATIVE. Guia global de diserio de
calles.
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Cuando se examinan los modos de desplazamiento en clave de veloci-
dad promedio se evidencia una obvia diferencia entre los peatones y el
resto, pero también emerge una sorpresiva similitud entre los modos
mecanizados cuyos valores son bastante semejantes: un émnibus pro-
media de 20 a 25 km/h mientras que un auto ofrece un incremento de
5a 10 km/h por sobre esa velocidad, porque con independencia de las
velocidades méximas que cada vehiculo alcance, sera del entorno cons-
truido de lo que dependan las velocidades medias. Esta comparativa
refuta a la narrativa clasica del auto particular como la forma exponen-
cialmente mas rapida de desplazamiento urbano: con independencia de
las velocidades maximas que cada modelo alcance, la ciudad las limita
con su forma, normativa y carga de tréafico, por lo que desplazarse en
auto puede ser en algunas ocasiones lo mas rapido, pero no representa
una diferencia considerable con respecto, por ejemplo, del transporte
publico. Ademas, la narrativa del auto como modo mas veloz de des-
plazamiento rara vez considera el tiempo destinado a buscar estacio-
namiento, ni la caminata que desde este lugar al destino hay que hacer.

Cuando se observan los modos en clave de distancias alcanzadas en
10 minutos, el dato abstracto vuelve a arrojar valores predecibles, pero
si esta informacion se cruza con la distribucién de equipamientos en
la ciudad, toma otra complejidad: «una persona caminando en el cen-
tro de una ciudad tiene acceso a muchos mas destinos que otra que
maneja en un escenario de baja densidad. Planear distancias de alre-
dedor de cinco, diez y quince minutos, en especial para las paradas de
transporte publico y para andar en las redes de barrio en bicicletay a
pie, puede ayudar a mostrar el potencial que tiene una calle para con-
vertirse en parte importante de la red de transporte activa».* En este
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sentido, el urbanismo de proximidad emerge como un nuevo enfoque
de la planificacién urbana que reivindica el derecho a la cercania al
promover que las ciudades estén equitativamente dotadas de ser-
vicios y comodidades, para que, de esta forma, la ciudadania pueda
satisfacer sus necesidades y deseos diarios en un radio de distancia
abarcable a pie o en bicicleta.

Es importante tener siempre presente que el suelo urbano es un
recurso finito. Es fundamental que el diseno de redes de despla-
zamiento sostenible vele siempre por su aprovechamiento optimo
tomando como estrategia principal captar y movilizar a la mayor canti-
dad posible de personas por metro cuadrado. A proposito de esto, en la
figura 25 se puede ver una serie de configuraciones de calles posibles
para una faja de 75 m? (25 x 3 m), junto a la capacidad de personas que
soporta cada una de ellas. En los extremos de carga se encuentran: el
uso como estacionamiento vehicular con una superficie ocupada por
cuatro autos vacios, con cero personasy como via de transporte publico
con dos 6mnibus llenos, con una ocupacion de cien personas.

Los autos consumen mucho espacio publico de la ciudad para trasla-
dar a muy pocas personas por metro cuadrado y segun las jerarquias
propuestas por la pirdmide invertida, las calles tienen que reconfigu-
rarse priorizando en primer lugar, a los modos activos de desplaza-
miento, y, en segundo lugar, a las formas de transporte mecanizado
con una relacion eficiente de cantidad de personas por superficie.
Ademas hay que siempre tener presente que «las buenas condiciones
para caminar y utilizar la bicicleta generan entornos urbanos de alta
calidad, que promueven que las personas utilicen méas estos modos
y que se apropien del espacio publico, generando asi un circulo vir-
tuoso de mejora de la calidad urbana».*” Por lo tanto, se hace mas que
evidente que el analisis, disefo, planificacion y reconfiguracion de las
calles es esencial para lograr una ciudad sustentable.

En resumen, el modelo de la pirdmide invertida de la movilidad susten-
table, junto a los datos de consumo espacial, velocidades y distancias
promedio, dan pautas para cuestionar la configuracion actual de las
calles del transito y para comenzar a demandar a la calle de las per-
sonas como un nuevo orden que priorice a la poblacion por sobre los
autos y que distribuya a todos los modos de forma armoniosa, comple-
mentaria y sinérgica. Ademas, durante un proceso ya sea de analisis o
de diseno de redes de movilidad es siempre importante cuestionarnos
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57. PETERSEN, Rudolph.

Planificacion del uso del suelo y trans-
porte urbano (citado de la Guia para la
planificacion de la movilidad sustentable
en Uruguay).



FIG 25. Espacio ocupado por usos, mo-
dos y personas en un area determinada.
Fuente: Global Designing Cities Initiative.
Guia global de diseno de calles.

02. MARCO TEORICO > MOVILIDAD SUSTENTABLE

cual es el objetivo primario de su planificacion, si se trata de minimi-
zar tiempos de viaje, si se trata de facilitar la interaccion social de la
poblacidn, si se trata de mejorar la calidad de vida y la salud de las per-
sonas, para tomar decisiones en consecuencia. La movilidad sustenta-
ble, para ser ambientalmente responsable, econdmicamente viable y
socialmente justa nos propone que concibamos a la calle como espacio
publico, que entendamos a los desplazamientos como una actividad
en si misma y que centremos el disefio de estas redes y espacios con
base en las necesidades y deseos de la poblacién usuaria. Para llevar a
cabo estas metas, nos incita a jerarquizar a los peatones por sobre los
demas modos y a repensar la configuracion espacial de la calle, para
que sea lo mas equitativa y armoniosa posible.

Entonces, ;como se puede incentivar la caminata como modo prima-
rio de desplazamiento urbano para que las ciudades sean mas habi-

tables y sustentables?
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CAMINABILIDAD

La caminata es una de las primeras experiencias urbanas que las per-
sonas vivenciamos en la ciudad. Cualquier actividad que necesitamos
o deseamos realizar en este entorno requiere, en algin punto, de un
desplazamiento a pie y, por lo tanto, todos somos peatones en algun
momento. Segun Solnit,

58. SOLNIT, Rebecca. Wanderlust. Una
historia del caminar. Editorial: Capitan
Swing 2015.

gracias al caminar el ciudadano llega a conocer su ciudad, a relacionarse con otros ciudada-

nosy a habitar de verdad la ciudad, no solo los metros cuadrados de uso privado que parecen

corresponderle. Caminar por las calles vincula la lectura del mapa con la propia vida vivida, el

microcosmos personal con el macrocosmos publico: caminar permite entender el laberinto

alrededor.®®

¢QUE ES LA CAMINABILIDAD?

Enelcontextodelvirajeenlaformaen laque se planifican los desplaza-
mientos urbanos surge una vertiente dentro de la movilidad sustenta-
ble que se enfoca en los desplazamientos peatonales y su incentivo. El
estudio de estas redes arroja que su diseno no escapa a las mis-
mas logicas basicas demandadas por el transporte, por ejemplo, es
necesario que exista una red bien conectada que ofrezca multiples
opciones de rutas posibles, que haya un reparto espacial acorde para
desplazarse con comodidad y seguridad y que la infraestructura™ sea
adecuaday esté correctamente manteniday gestionada. Por otro lado,
hay un punto fundamental de divergencia entre las redes de modos
mecanizados con respecto de las redes peatonales, que es el potencial
que estas Ultimas tienen para construir espacio publico y por lo tanto
ciudad. En este escenario, crear entornos urbanos agradables para
quienes se desplazan a pie —es decir, espacios caminables— emerge
en palabras de Daniel y Burns como motivacién y como consecuencia
de un enfoque mas holistico del disefo de la ciudad.”

Segun Jeff Speck, la caminabilidad es un fin, un medio y una medida:®
como fin, refiere a que todas las ciudades para ser justas y sustenta-
bles tienen que lograr ser caminables; como mediom da cuenta de su
potencial de transformacién urbana, y la caminabilidad como medida
permite hacer una lectura de cdmo la ciudad trata a sus habitantes en
el espacio publico. A la vez, la caminabilidad es un valor, ya que cuanto
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* Ver Glosario.

59. DANIEL, P.y BURNS, L.

How steep is that street?: Mapping ‘real’
pedestrian catchments by adding eleva-
tion to the street network.

60. SPECK, Jeff.
Walkable City: How Downtown Can Save
America, One Step at a Time
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mas amigables sean los entornos urbanos con los peatones, mayo-
res seran las oportunidades para el desarrollo. Ana Inés Moratd dice
al respecto:

61. MORATO, Ana Inés
La peatonalizacion de zonas urbanas: una
mirada desde la economia.

una ciudad méas caminable genera valor econdmico, porque reduce el costo privado y publico

asociado a la movilidad en auto, mejora la eficiencia en el uso del suelo (por ejemplo, atra-

yendo personas a vivir a una zona con servicios mas densos), genera barrios con més vida y

mejora el estado de salud de las personas.*

Vale la pena aclarar también que la caminabilidad no es la accesi-
bilidad de las veredas™ ni tampoco la mejora de la infraestructura
peatonal, por més esenciales que estas sean, si se trata de interven-
ciones urbanas aisladas no incitan a que las personas dejen el auto y
comiencen a desplazarse a pie. Segun Speck, la teoria general de la
caminabilidad explica que, para ser priorizada frente a otros modos
de desplazamiento, una caminata tiene que cumplir cuatro condicio-
nes principales: debe ser Util, sequra, codmoda e interesante.®? Por su
parte el Institute for Transportation and Development Policy presenta
la jerarquia de las necesidades para la caminabilidad en seis items:
en orden de prioridades una caminata tiene que ser transitable, acce-
sible, sequra, practica, comoda y agradable.®®

De lo presentado hasta aqui, se desprende la siguiente definicion pro-
pia: La caminabilidad es un atributo de la ciudad relativo a los des-
plazamientos a pie, que la hace en mayor o menor grado adecuada y
accesible en su diseno, segura en su uso y agradable en su vivencia.

AGRADABLE

o .
> f— PRACTICO
<
5 SEGURO
o
w
ACCESIBLE
TRANSITABLE

Son muchos los factores que contribuyen a la construccién de una
ciudad caminable. Estos van desde aspectos de planificacion urbana
(dimensiones de manzanas, cantidad y anchos de calles de la trama
vial, alturas y retiros de edificios), de disefio de espacio publico

* Ver Glosario.

62, SPECK, Jeff.
Walkable City: How Downtown Can Save
America, One Step at a Time.

63. ITDP. Peatones Primero.
Herramientas para una ciudad
caminable.

FIG 27. Pirdmide de la jerarquia de las
necesidades para la caminabilidad.

Transitable: El entorno urbano vuelve
fisicamente posible caminar de un
lugar a otro.

Accesible: el entorno urbano incluye
destinos que se encuentran a una
distancia razonable a pie de los origenes
del viaje. Mientras que muchos lectores
pueden entender accesible en términos
de permitir el movimiento de usuariasy
usuarios de sillas de ruedas y otras per-
sonas con necesidades diferentes, esto
se cubre bajo transitable y seguro.

Seguro: el entorno urbano protege a
las personas que caminan para evitar
la delincuencia y el tréfico, a lo largo y
a través de las calles

Practico: el entorno urbano prioriza

la caminata minimizando el tiempo
necesario para llegar a los destinos,
particularmente en relacion con otros
modos de transporte, como los vehicu-
los motorizados.

Comodo: el ambiente urbano, a través
de ciertos elementos de disefo, mini-
miza las molestias fisicas al caminar,
como aglomeraciones, la fatiga, la
lluvia, el soly la oscuridad.

Agradable: el ambiente urbano propor-
ciona alegria al caminar, a través de la
presencia del arte, el entretenimiento y
otros servicios.

Fuente: 11op. Peatones Primero.
Herramientas para una ciudad
caminable.



02. MARCO TEORICO > CAMINABILIDAD

DISENO DE CALLES
I
\J 1

LUGAR PERSONAS
Examinar cémo el contexto construido, natural, social, Identificar a las personas que usan las calles hoy
cultural y econémico de una calle define la escala ffsicay y cuantificar cuando y cémo las utilizan.

las caracteristicas del espacio. . P .
Determinar la clasificacion deseada de usuarios y

Observar como los usos del suelo en los alrededores, actividades para las condiciones futuras de la calle,
la densidad y las redes de transporte influyen sobre la y asegurarse de que el disefio cumpla con las
movilidad y modos de uso. necesidades de estas personas.

ad §d £k A WE =

FIG 28. Disefio de calles. Fuente: ([dimensiones, materialidades, equipamiento), hasta aspectos geo-
Global Designing Cities Initiative. Guia S e . . /0 ; ,
global de diserio de calles. graficos, climaticos, culturales y simbdlicos. A través de como se

relacione y mida a todas estas variables se podra hacer una aproxi-
macién a cuan caminable es la ciudad para todos sus ciudadanos,
pero ;jcudl es su unidad de andlisis?, ;cudl es su objeto de estudio?

Cuando hablamos de caminabilidad y de todos los factores que influ-
yen en ella, un abordaje multiescalar se hace necesario ya que solo
a través de esa mirada serd posible detectar situaciones que operan
en diferentes niveles de lectura, por lo tanto, su unidad de analisis
es variable. Por otro lado, el objeto de estudio de la caminabilidad se
compone por la combinacion del anélisis multiescalar de los lugares
publicos y por el estudio del comportamiento y las necesidades de las
personas desde su singularidad y complejidad.

Esta conjuncién de elementos posiciona a las calles como espacios
clave para el abordaje de la caminabilidad en la ciudad. En este sen-
tido, la Guia global de diseno de calles afirma que es posible trans-
formar estos espacios existentes en grandes sitios urbanos si su
rediseno se basa en el analisis de las de las personas que en ella se

FIG 29. (pagina siguiente] desplazany en el estudio de las caracteristicas especificas del espacio
Definicién de caminabilidad .
Elaboracién propia. calle a reconvertir.
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¢QUE ES UNA CALLE?

La calle es la vida en las corrientes embriagadoras del rio urbano en el que cualquier persona

y cualquier cosa pueden entremezclarse. Y es precisamente esa movilidad social, esa ausen-

cia de compartimentos y distinciones aquello que dota a la calle de peligro y magia, el peligro

y la magia de unas aguas por las que todo fluye junto.*

En su definicion mas abstracta, una calle* —de ahora en méas le llama-
remos elemento calle— es una via de comunicacion fisica que tiene dos
componentes basicas: la acera, destinada al desplazamiento peatonal,
y la calzada, destinada al desplazamiento motorizado. Si bien esta des-
cripcion es correcta, deja en evidencia la falta de una mirada sistémica
sobre estas redes conectivas ya que desconoce la materializacion del
elemento en el espacio, es decir, en un ambiente dado. Por este motivo,
en este trabajo hablaremos en su lugar del espacio calle como fruto de
la conjuncién entre el entorno urbano y el elemento calle.

Bajo esta nueva mirada, una calle —es decir, un espacio calle— sera
una via de comunicacion fisica que se posa en un medio determinadoy
se compondréa de acerasy calzadas* junto a los demés elementos que
su entorno tenga, ya sean edificios, parques, baldios, equipamiento
urbano, etcétera.

ELEMENTO CALLE ESPACIO CALLE

ENTORNO
CONSTRUIDO
privado

CALZADA
plblico

ACERA
plblico
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64. SOLNIT, Rebecca. Wanderlust. Una
historia del caminar. Editorial: Capitan
Swing 2015.

* Ver Glosario

* Ver Glosario.

FIG 30. Elemento calle y espacio calle.
Elaboracion propia.

ELEMENTO
CALLE
publico




* Ver Glosario

FIG 31. (pagina siguiente)
La acera como dispositivo complejo.
Esquema Elaboracion propia.
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En general, cuando se habla del elemento calle se lo suele mencionar
bajo una logica bidimensional y monofuncional, es decir, en clave de
infraestructura vial, como una red concebida casi en exclusividad para
los desplazamientos mecanizados. Con bastante menor frecuencia este
elemento se tridimensionaliza cuando se lo presenta como soporte de
infraestructuras subterraneas y pasa a cobrar espesor para hospedar
a las redes de instalaciones de saneamiento, abastecimiento de agua
potable, tendido eléctrico, telecomunicaciones, etc. Por lo tanto, el ele-
mento calle es una cinta, que a veces cobra espesor subterraneo, pero
que practicamente nunca contempla el entorno en el que se posa.

Por el contrario, cuando hablamos del espacio calle, nos referimos a
un sistema tridimensional complejo (su materializacion es la combi-
natoria de diversos factores y toma multiples formas) y polifuncional
(la conectividad no siempre es la funcién mas importante), sobre el
que coexisten muchos subsistemas y dimensiones de analisis. La pri-
mera lectura posible es desde su componente fisica, es decir, desde
coémo se materializa. Asi surge el espacio calle como canén urbano,*
cuya tridimensionalidad deriva de una combinatoria de normativas de
alturas, retiros y ocupaciones del suelo. También es posible realizar un
abordaje desde la componente econdémica, en la que un espacio calle
con vitalidad es clave para la economia de su ciudad ya que favorece
la actividad comercial —formal e informal— y ordena la circulacién
de mercancias y personas diariamente, y también es posible analizar
este espacio desde su componente ambiental y el reconocimiento de
que esta inserto en un ecosistema* dado y que, por lo tanto, su diseno
repercutira en la biodiversidad de las especies que alli habitan.

Por ultimo, y sumado a todo lo anterior, el espacio calle debe com-
prenderse también desde la componente cultural y simbélica como
espacio de inclusion e interaccion social, como soporte de reivindica-
ciones culturales y politicas, o como escenario de todas las vivencias
que hacen a la experiencia urbana de las personas.

En definitiva, tanto el elemento como el espacio calle estan cargados
de usos, informacion y significado y por este motivo existen multiples
enfoques para su anélisis. Es importante, entonces, que el abordaje
que sobre estos espacios se haga contemple su complejidad y brinde
estrategias de actuacion sistémicas que incentiven la construccion de
la calle como proyecto integral.
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DE TORMENTA

SOPORTE DE ARBOLADO DE ALINEACION

Er nuestra ciudad el arbolade de alineacidn esta
disefiado para ser colocado enveredas. Dependiendo
de las especies, los alcorques variaran de tamafio,
hecho que debe contermplarse en el disefio genzral
de la vereda Ademas, dependiendo de L3 especie,

las raices pueden generar interferencias con otros
subsisternas ya sean subterréneos o superficiales.

DISPOSITIVO DE DRENAJE URBANOD

&l ser una gran superficie impermeable, el dispositi-
vo vereda tiene que resclver cémo evacuar las aguas
pluviales. En este sentido, forman parte del sistema
macro de drenaje urbana,

INFRAESTRUCTURA PEATONAL

[dealmente, una wvereda comio infraestructura de des-
plazarmiento peatonal cuenta con 4 franjas:

Franja de paramenta: s el espacio de transician pabli-
cofprivade, que suele equiparse con toldos, carteleriay
equipamiento de comercios, ete,

Franja de circulacian: s el ancho minima para que
puedan desplazarse dos personas en sillas de ruedas o
con un paraguas al mismme tiermpo,

Franja de semvicios: es de anchovariable v es donde se
ubica el arbolado de alineacién, 2l alumbrado pdblico, las
paradas de transporte pdblico, L3 carteleria, etcstera,

Franja de sequridad: &s necesana para la transicién
entre los desplazamientos peatonales y los vehiculares
ya sean motorizados o no.

SOPORTE INFRAESTRUCTURA SUBTERRANEA

Laveredaes un dispositivo que tiene espesar. En éste
se resuelve la coexistencia de numerosos subsisternas
lgas, agua potable, saneamiente, telecamunicaciones,
electricidad, etc]. Por lo tanto, todo lo que suceda con
las instalaciones subterraneas alectara a la superficie.






* Ver Glosario

FIG 32. (pagina anterior)

Detalle de vereda de Montevideo:
dicotomfa publico/privado (se puede
apreciar en las diferentes resoluciones
de pavimento segun tramo) y coexisten-
cia de subsistemas subterraneos

65. DIGESTO MUNICIPAL D2179.
Los/as propietarios/as y los promitentes
compradores/as de los predios linderos a
las vias de transito del departamento de
Montevideo, estan obUgadOS/as a cons-
truir veredas a su exclusivo cargo en
los lugares y condiciones que determi-
na este Titulo, a mantenerlas en buen
estado de conservacion y a recons-
truirlas cuando su estado, a juicio de la
Intendencia de Montevideo no permita
una reparacion adecuada.

FIG 33. (pagina siguiente)

El espacio calle. Fotograma de video de
dron sobre Av. 18 de Julio.

Fuente: @vistaaereauy
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Para terminar problematizando sobre lo desafiante que resulta el
disenoy las intervenciones en este sistema complejo que es el espacio
calle, es imposible dejar de lado la acera,* un dispositivo complejo
contenedor de multiples subsistemas que con frecuencia interfieren
entre si. Desde el punto de vista de la infraestructura peatonal, las
aceras suelen tomar diferentes disenos y resoluciones espaciales,
por ejemplo, pueden ser de circulacion exclusivamente peatonal o ser
compartidas con otros modos, pero independientemente de cual sea
su materializacion, deben cumplir con los aspectos antes menciona-
dos sobre caminabilidad.

La acera es uno de los dispositivos urbanos de mayor complejidad dado
que atiende la demanda de mdultiples intereses. Ademas de ser infraes-
tructura de desplazamiento peatonal, a nivel superficial es principal-
mente la unidad basica del espacio de convivencia ciudadana, luego es
también soporte de equipamiento urbano, soporte comunicacional de
mensajes de transito y publicidad, soporte de alumbrado urbano y de
alcorques del arbolado de alineacién y dispositivo de drenaje urbano. A
nivel interno, las aceras hospedan a todas las redes de infraestructura
subterranea que nos abastecen a diario con los servicios basicos que
permiten el correcto funcionamiento de la ciudad: lineas de electrici-
dad, saneamiento, agua potable, gas y telecomunicaciones y, aunque
no sea evidente, lo que sucede superficial e internamente esta vincu-
lado de forma estrechay la coexistencia armoniosa de usosy funciones
representa un delicado equilibrio de conseguir.

Otro aspecto fundamental que hace a la complejidad del dispositivo
estad dado desde el punto de vista dominial. Si bien las aceras son un
bien publico que debe ser concebido de manera integrada en formato
de red, en muchas ciudades —incluida Montevideo— su construccion
y mantenimiento es responsabilidad de cada propietario de los pre-
dios linderos a las vias de transito.®® Por lo tanto, su materializacion y
mantenimiento estan sujetos a la suma de voluntades individuales que
en muchas ocasiones no se condicen con los lineamientos generales
dictados por la administracién publica. Se suma a esto también una
gobernanza departamental compleja, que se desarrollard mas ade-
lante (ver: 05_El Medio_La escala urbana_Red vial de Montevideo).

Por todo lo anterior, pensar en soluciones integrales y multiescalares
serd esencial en el disefio del espacio calle en la ciudad caminable.
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MARCO METODOLOGICO
LA POBLACION USUARIA

Los estudios de caminabilidad pueden abordarse desde diferentes
lugares vy, en general, los aportes mas ricos parten del andlisis de
las dos componentes basicas que hacen a la tematica: la poblacién
usuaria, entendida desde su complejidad, singularidad, preferencias
de uso, etcétera, y el medio fisico, es decir, la ciudad construida. En
el caso particular de este trabajo, escapa a su tiempo de desarrollo y
alcance el anélisis exhaustivo de ambas componentes, por lo que se
ahondara en el estudio del medio, mientras que la poblacién usua-
ria se presentara con base en datos generales de la poblacion de
Montevideo y el desarrollo méas exhaustivo sobre comportamiento y
preferencias quedard como una linea de investigacion posible a futuro.

El paradigma de la movilidad sustentable como respuesta al modelo
dominante del transporte parte de una nueva mirada que modifica su
foco de andlisis del objeto al sujeto: no son autos los que se despla-
zan sino personas. Este reconocimiento abre nuevas oportunidades de
abordaje ya que obliga a pensar en la poblacidn usuariay a entenderla
no desde la homogeneidad, sino desde su singularidad y preferen-
cias. En este nuevo marco empiezan a emerger estudios mas com-
plejos que abordan a la tematica desde el género, las ancianidades,

84 -



03. MARCO METODOLOGICO > LA POBLACION USUARIA

las nifeces y las disidencias, pero también desde el acceso y la acce-
sibilidad universal. Todas las personas nos desplazamos de forma
diferente y todos tenemos experiencias diversas de viaje en la ciudad.

Existe ademas un vinculo directo en cémo las personas nos movemos
en la ciudad y nuestra calidad de vida ya que los modos de desplaza-
miento por los que optemos tendran una relacién estrecha con nues-
tra salud y la del resto de la poblacién.

Elabordaje metodolégico de los habitos de los peatones de Montevideo
representa un reto ya que la informacion existente sobre este tema
es escasa y esto no es para nada casual sino que es un claro reflejo
de un cambio de mirada sobre el diseno de los desplazamientos en
la ciudad que comienza a legitimar al caminar como un modo valido,
pero con un instrumental de medicion y evaluacion incipiente. Por este
motivo la informacién sobre habitos y comportamiento de los peato-
nes quedara reservada para otra etapa de investigacién a desarrollar
en proyectos futuros. De todas formas el presente trabajo realizara
una primera aproximacion sobre la poblacion usuaria y expondra

informacién general de las personas que habitan y se desplazan en
TABLA 03. Categoria de analisis, datos a

recabary fuentes. Elaboracién propia. Montevideo. En este sentido, se recabara la siguiente informacion:
CATEGORIA DATOS FUENTE
CONTEXTO GENERAL - Poblacién por género y edad - INE, censo de 2011
- indice de envejecimiento - Atlas sociodemografico y de la desigualdad del Uruguay
- Discapacidad - INE, censo de 2011/ 1. Plan de accesibilidad de Mdeo.
SALUD - Datos sobre morbilidad y mortalidad - Ministerio de Salud Publica (msp). Estadisticas vitales
de la poblacion
- Principales factores de riesgo de - MSP, Morbimortalidad y discapacidad por enfermedades no
enfermedades no transmisibles transmisibles y sus factores de riesgo
MOVILIDAD - Habitos de movilidad cotidiana de la - M, Encuesta de Movilidad del Aum (2016

poblacion de Montevideo y Area Metrop.
- Siniestralidad - M, Observatorio de Movilidad / Unasev
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EL MEDIO

Para el estudio de la caminabilidad de Montevideo con foco en el medio
se propone una estrategia de abordaje multiescalar desde tres apro-
ximaciones: la ciudad, el barrio y la calle. La informacién recabada
para cada unidad de analisis se cruza e interpreta de manera comple-
mentaria, de modo de obtener una idea mas aproximada de como se
estructura nuestra ciudad para que en ella caminemos.

ABORDAJE MULTIESCALAR

ESCALA CIUDAD ESCALA BARRIO

MONTEVIDEO Z00M
URBANO CONSOLIDADO
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RECOLECCION DE INFORMACION
GENERAL Y PUESTA EN CONTEXTO.

ANALISIS DE LOS 5 ZOOM DE CIUDAD.
SUPERFICIE MAXIMA DE ANALISIS

POR ZOOM <1 KMZ2,
ELECCION DE 5 ZOOM DE CIUDAD CON

MORFOLOGIA, DENSIDADES Y
TIPOS DE CALLES DIFERENTES.

LA UNIDAD DE ANALISIS SERA EL
TRAMO DE CALLE. CADA ZOOM TENDRA
DE 34 A 36 TRAMOS DE ESTUDIO.

A los efectos del alcance territorial, se trabajara exclusivamente con
el suelo urbano consolidado del departamento de Montevideo, tal
como esta definido en la Ley de Ordenarmiento Territorial y Desarrollo
Sostenible [Lotps] y en las Directrices Departamentales.® Este recorte
no pretende desconocer la realidad general del departamento, sino
que surge del interés de enfocarse en aquellas partes de la ciudad
en las que el medio fisico no solo estd proyectado, sino construido y
dotado de redes de infraestructura y servicios.
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FIG 34. Abordaje multiescalar. Escalas de

analisis. Elaboracidn propia.

ESCALA CALLE

TRAMOS "P
DE CALLE

AUDITORIA DE CALLE. CADA ZOOM

CUENTA CON UN ANALISIS ESPECIFICO

DE UNA CALLE QUE LO COMPONE.

LA UNIDAD DE ANALISIS SERA EL
TRAMO, CADA CALLE TENDRA 6

TRAMOS DE ESTUDIO.

66. INTENDENCIA DE MONTEVIDED.
Directrices departamentales de
ordenamiento territorial de Montevidao.
Subcategorias de suelo urbano, 2012



>>> Uno de los objetivos de este trabajo es pre-
sentar una metodologia de analisis que pueda
ser replicable en otras ciudades y que permita
una aproximacion a como es el soporte fisico
que la ciudad dispone para que las personas
se desplacen a pie. Para ello, se presenta a lo
largo del documento en folios diferenciados
como se aplica la metodologia de analisis. Las
hojas rosadas oficiaran de manual para quienes

deseen ahondar exclusivamente en el método.
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UN iINDICE DE CAMINABILIDAD PARA NUESTRA CIUDAD

A nivel global, la literatura para establecer criterios de valoracion
sobre cuan adecuado es el espacio urbano para caminar en él, es tan
diversa y amplia como las ciudades en las que se aplica. Para el caso
particular de este trabajo se consultaron fuentes predominantemente
latinoamericanas, de contextos similares a los de Montevideo —ya
sea desde el punto de vista escalar o cultural-y se opt6 por traba-
jar con tres textos basicos de referencia, de esta forma, el indice que
se presenta a continuacién es un hibrido entre el Indice Sintético de
Caminabilidad para la ciudad de Buenos Aires,*’ la guia del Institute for
Transportation and Development Policy (iTor) Peatones primero: herra-
mientas para una ciudad caminable®® y el Indice de caminhabilidade®® del
IToP Brasil, junto a otros indicadores* armados segun variables mas
especificas para nuestro contexto.

APROXIMACION RECORTES VALIDACION
GENERAL — DE INTERES > DE RECORTES
ESCALA ESCALA ESCALA
CIUDAD BARRIO CALLE

v N2 v

Datos cualitativos Datos cuantitativos Datos cuantitativos

valoracién 0-3 pts valoracién 0-3 pts

NG

APROXIMACION A LA CAMINABILIDAD DE LA CIUDAD

La combinatoria de estos tres textos de referencia resulta en un indice
de caminabilidad para Montevideo que toma aspectos de sus referen-
cias, pero que calibra la medicion de cuan caminable es la ciudad con
el fin de lograr una herramienta mas exhaustiva que sus antecesoras.
La resultante es un indice que complejiza lo propuesto por el /ndice
Sintético de caminabilidad para la ciudad de Buenos Aires al contem-
plar en su andlisis tres escalas de aproximacién y no enfocarse en
exclusividad en el abordaje urbano, que robustece lo propuesto por el
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67. GOBIERNO DE BUENOS AIRES.
Indice sintético de caminabilidad,
Metodologia. En Indicadores de
Sustentabilidad Urbana. Buenos Aires,
2014.

68. ITDP.
Peatones primero herramientas para una
ciudad caminable.

é?. ITDP BRASIL.
Indice de caminhabilidade.

* Ver Glosario.

FIG 35. Esquema de valoracion del indice
propuesto por escalas de abordaje.
Elaboracion propia.



FIG 36. Escala de valoracion del indice.
Elaboracion propia.
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documento Peatones primero al aplicar una valoracion cuantitativa
para dos de las tres escalas de aproximacion y que suma a las audito-
rias de calle del indice de caminhabilidad dos escalas complementarias
de abordaje para profundizar en los resultados obtenidos. Asimismo,
el indice desarrollado en este trabajo propone que la escala de valo-
racion de los indicadores sugeridos en los textos antes mencionados
pueda variar para ajustarse a nuestra realidad local.

Mas adelante en este capitulo se describen cada indicador, su método
de analisis y los criterios de su escala de valoracién.

La aplicacion del indice parte de un abordaje multiescalar que opera
de la siguiente manera: en una primera instancia, se realiza una ana-
lisis introductorio a escala urbana para presentar informacion general
de la ciudad. Los datos que arroja esta aproximacion seran basica-
mente cualitativos y permitiran calibrar la informacién recabada en las
siguientes instancias. En esta escala solo tres categorias de analisis
se desprenden de los indices de referencia: la densidad de manzanas
por kildmetro cuadrado, sugerida por Peatones primero, y la densidad
poblacionaly la distancia a transporte plblico que se toman del /ndice
sintético de caminabilidad para la ciudad de Buenos Aires; el resto de los
indicadores de la escala urbana son confeccionados de forma propia
e incorporan variables que enriquecen la lectura del panorama local.

Luego, se da paso a la escala barrial, en la que se seleccionan cinco
fragmentos representativos de la ciudad como zooms de estudio,
sobre los que se mediran una serie de variables pertinentes en esta
escala de aproximacion que seran valorados en un sistema de pun-
tuacion de 0 puntos —insuficiente— a 3 puntos —6ptimo— (los valores
decimales serdn tomados como validos, ver figura 36). En la escala de
aproximacion barrial, todos los indicadores que se evaltian son toma-
dos del indice de caminhabilidade del itop Brasil.

INSUFICIENTE <<< SUFICIENTE SKIEEJIE’[‘\IE]I'E BUENO A%%%";llao >>>> OPTIMO
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El Ultimo abordaje es la escala calle. Para este caso el método de
analisis es la auditoria de calle cuyo objetivo es relevar en campo una
serie de parametros asociados a la experiencia peatonal.

Las auditorias de calle son una herramienta que permite la verifica-
cion empirica de los datos tedricos presentados en la aproximacion
anterior y, por este motivo, su aplicacién es clave porque habilita la
validacion de la informacion presentada antes en los recortes de estu-
dio: si una calle es valorada con caminabilidad buena en el abordaje
barrial, el analisis fruto de la auditoria deberia ratificar esa valoracién.

Por otro lado, al igual que en la escala anterior, en este abordaje se
utiliza el mismo sistema de valoracion cuantitativa, con el mismo
criterio de puntuacién y para la confeccion de su analisis se usan
mayoritariamente indicadores del documento Peatones primero y del
indice de caminhabilidade que aportan aspectos conceptuales sobre las
variables y criterios de valoracion, respectivamente.”

DESCRIPCION DE LAS VARIABLES DEL iNDICE

Las tres aproximaciones escalares relevaran datos de diversa indole
que en su totalidad permitiran realizar una lectura aproximada de
la caminabilidad de cada zona de estudio. Cada escala de andlisis
medirad informacion especifica y hard uso de diferentes herramien-
tas para ello. En la siguiente tabla se presenta el listado completo de
variables por recorte escalary luego se hace una breve descripcion de
cada una de ellas.

90 -

70. En las aproximaciones de valora-
cién cuantitativa, en algunos casos, se
ajusta la escala de valoracion para que
se adapten a la realidad local.
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ESCALA INDICADORES VALORACION  ORIGEN FUENTE DATOS

CIUDAD > Componente fisica: topografia, hidrografia y clima Cualitativa Propio SIG-IM / Inumet

Introduccion Tejido urbano: densidad de manzanas en suelo urbano/km? Cualitativa ITDP Br SIG-IM

y contexto Densidad poblacional Cuantitativa indice Bs As INE-IM

Datos generales Distribucion de equipamientos y servicios Cualitativa Propio SIG-MEC

Datos red vial Red vial: cantidad de calles y longitud de la red en km Cuali/Cuanti Propio SIG-IM
Clasificacion de la red vial (tipos de calles existentes) Cuali/Cuanti Propio SIG-IM
Gestion de la red Cualitativa Propio M
Otros atributos: red de calles peatonales, accesibles, ciclovias  Cuali/Cuanti Propio SIG-IM

Datos movilidad y Relaciones de espacio publico-movilidad Cuali/Cuanti Propio SIG-IM

espacio publico Proximidad a transporte publico (distancia a pie) Cualitativa indice BsAs  SIG-IM

Otros datos Semaforizacion Cualitativa Propio CGM-IM

BARRIO > Tipologfa de calle y entorno de circulacién peatonal Cuantitativa ITDP Br Google Street view

Desarrollo en zooms  Ancho de vereda Cuantitativa ITDP Br SIG-IM

de estudio Dimensién de manzanas Cuantitativa ITDP Br SIG-IM
Fachadas visualmente activas Cuantitativa ITDP Br Google Street view
Fachadas fisicamente permeables Cuantitativa ITDP Br Google Street view
Usos mixtos del suelo Cuantitativa ITDP Br Google Street view
Uso publico diurnoy nocturno Cuantitativa ITDP Br Google Street view
Arbolado urbano, sombra y abrigo (dato tedrico) Cuantitativa ITDP Br SIG-IM

CALLE > Tipo de calle Cuantitativa ITDP+ITDP Br  Auditorfa de calle

Verificacion y ajuste  Ancho tipo de acera Cuantitativa ITDP+ITDP Br  Auditoria de calle

de la escala barrio Pavimento Cuantitativa ITDP Br Auditoria de calle

Acerasy cruces Estado del pavimento Cuantitativa ITDP Br Auditorfa de calle
Densidad de entradas para autos Cuantitativa ITDP Auditorfa de calle
Cruces peatonales Cuantitativa ITDP+ITDP Br  Auditorfa de calle
Semaforizacion (si corresponde) Cuantitativa ITDP Br Auditorfa de calle

Flujos Flujo de peatonal diurno Cuantitativa ITDP Br Auditorfa de calle
Flujo de peatonal nocturno Cuantitativa ITDP Br Auditorfa de calle
Flujo de transporte publico diurno Cuantitativa Propio Auditorfa de calle
Flujo de transporte publico nocturno Cuantitativa Propio Auditorfa de calle

Equipamiento urbano  Presencia de bancos Cuantitativa  Propio Auditoria de calle
Presencia de mobiliario urbano de peg. escala Cuantitativo Propio Auditorfa de calle
Presencia de alumbrado publico (real) Cuantitativa ITDP Br Auditorfa de calle
Presencia de arbolado urbano (real) Cuantitativa ITDP Br Auditorfa de calle
Presencia de obstaculos Cuantitativa ITDP+Propio  Auditoria de calle

Aspectos fisicos Relacién confort y morfologia (cafién urbano) Cuantitativa Propio Auditorfa de calle

y culturales Topografia y pendientes Cuantitativa Propio Auditorfa de calle
Ruidos Cuantitativa ITDP Br Auditorfa de calle
Valoracidn paisajistica Cuantitativa Propio Auditorfa de calle

TABLA 04. Listado de indicadores a
relevar por escala de abordaje junto a
su fuente de datos. Elaboracion propia.
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:COMO SE APLICA

ESTE INDICE?

> ESCALA CIUDAD

C1.1

DATOS GENERALES >

La baterfa introductoria de informacion parte del recono-
cimiento de elementos generales que hacen a la forma de
la ciudad y al comportamiento de sus habitantes, en este
sentido se abordan tanto aspectos geograficos vy fisicos
—como topografia, hidrografia y clima—, demogréficos y
morfolégicos —como densidades de poblacién y de man-
zanas por km?— como de distribucion de equipamientos y
servicios en el territorio.

DATOS A RECOLECTAR

Componente fisica de Montevideo: topografia y clima

Tejido urbano: densidad de manzanas/km?

Densidad poblacional: habitantes/km?

Distribucion de equipamientos y servicios

92

C1.2

RED VIAL DE MONTEVIDEO >

En la aproximacion urbana de la caminabilidad de
Montevideo, el anélisis parte ademas de un reconoci-
miento previo de su red vial existente, para establecer una
clasificacion de las calles que la componen y realizar una
desagregacion tipoldgica de ésta, en donde se exponen las
subredes destinadas exclusivamente a peatones, bicisen-
das y ciclovias.

DATOS A RECOLECTAR

Red vial de Montevideo

Gestion de la red

Otros atributos de la red vial: calles accesibles y peatonales

Red de bicisendas, ciclovias y calles 30km/h
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C1.3

ESPACIO PUBLICO Y MOVILIDAD >

Este trabajo busca también poner en relacion datos de
diversa indole para evidenciar el estado actual del espa-
cio publico y la caminabilidad de nuestra ciudad. En este
sentido, se presenta el peso relativo que tiene el espacio
publico en suelo urbano consolidado, para luego procesar
la proporcién de éste que se destina a la red vial y final-
mente exponer, qué porcentaje de espacio calle le esta
siendo cedido al espacio peatonal, este ultimo dato sera
fundamental para ilustrar el lugar que Montevideo le esta
otorgando a sus peatones.

DATOS A RECOLECTAR

3" INDICE > EL MEDIO

C1.4

OTROS DATOS >

Como informacion complementaria se evaltan las proxi-
midades al transporte publico y la semaforizacion.
Estos datos por si solos no hacen a la caminabilidad de
la ciudad, pero en una lectura integral aportan datos
valiosos sobre el estado de situacién general en térmi-
nos de espacio publico y movilidad urbana.

DATOS A RECOLECTAR

Espacio publico y movilidad:

Proximidad a Transporte publico (distancia a pie)

Anélisis de la relacion superficie urbana/espacio publico

Semaforizacion

Anélisis de la relacion espacio plblico verde/no verde

Anélisis del reparto espacial de calle relacion vereda/

calzada
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> ESCALA BARRIO - ; QUE, COMO Y POR QUE SE MIDE?*

C2.1 TIPOLOGIA DE CALLE Y
ENTORNO DE CIRCULACION PEATONAL

Indicador asociado a la Seguridad Vial

ENTORNOS DE CIRCULACION PEATONAL

ACERA CALZADA - VELOCIDAD MAX. ADMITIDA VEREDA

La experiencia del peatén en la ciudad se ve muy
afectada por varios factores externos, incluida la
tipologia de la calle.

Este indicador evalla el tipo de calle y cémo es la
configuracion espacial que da soporte a la con-
fluencia de modos de desplazamiento, ya sea desde
el punto de vista de las velocidades maximas admi-
tidas para vehiculos motorizados, que representan
uno de los principales factores que afectan la segu-
ridad peatonal, o del tipo de disefo de segregacion
existente entre modos de desplazamiento.

Métrica: Tipologia de calle y circulacion peatonal

C2.2 ANCHO DE VEREDAS

Indicador asociado al Confort Peatonal

ANCHO TEORICO

Los anchos de vereda son esenciales en la expe-
riencia de caminata (se entiende como vereda a
las aceras pavimentadas y se descartan los anchos
tedricos cuando existen canteros verdes o zonas
de tierra). Como criterio general se tomara 1.6 m
como ancho suficiente.

En la escala barrial no se tendréan en cuenta los an-
chos libres reales. En esta medicién los anchos de
vereda se toman de datos teéricos proporcionados
por el Inventario Vial de Montevideo y se cotejan con
Google Street view.

Métrica: Ancho de vereda y adecuacion al flujo peatonal

Fuente de datos: Google Street view / IM-CGM

Fuente de datos: Inventario Vial IM / Google Street view

Unidad de analisis: segmento transversal de calle

Unidad de analisis: segmento transversal de vereda

Valoracion:

Valoracion:

3 - Optimo. Vias exclusivas para peatones

3 - Optimo > 2,0 m y soporta el flujo de peatones

2 - Bueno. Vias segregadas v max = 30 km/h

2 - Bueno > 1,6 my soporta el flujo de peatones

1 - Suficiente. Vias segregadas v max = 50 km/h

1 - Suficiente > 1,6 my no soporta el flujo de peatones

0 - Insuficiente. Vias segregadas v max > 50 km/h

0 - Insuficiente < 1,6 m

Notas: en todos los casos de estudio las vias se

Notas: Se toma el ancho de veredas pavimentado y no

toman como segregadas por haber una diferencia de

el de aceras que incluye zonas sin pavimentar

cota entre franjas de circulacion peatonal y vehicular.

- Calles céntricas de ancho < 1,6 mm =1

- Calles locales con < 1,6 m =2
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I

C2.3 DIMENSION DE MANZANAS

Indicador asociado al Confort Peatonal

JA J JA

LARGOS TEGRICOS

LARGOS TEGRICOS

I ] ]

La manzana es la unidad basica del tejido urbano,
este elemento se delimita por intersecciones de
calzadas. El relevamiento de este indicador es muy
importante ya que existe una relacion inversa en-
tre la dimension de las manzanas de una ciudad y
la mejora de la movilidad de los peatones: cuanto
mas reducida sea la dimension de las primeras,
mas directos y diversos seran los trayectos de des-
plazamiento de los segundos y mayores seran sus
posibilidades de cruces en zonas adecuadas, incre-
mentando ademas, la seguridad en sus recorridos.

Métrica: Largos de cuadra

C2.4 FACHADAS VISUALMENTE ACTIVAS

Indicador asociado al Confort Peatonal, Atractores de Viaje
y Seqguridad Peatonal

M 0 M
aifuafis
T[] | M m ]

Fuente de datos: Inventario Vial IM / Google Street view

El porcentaje de fachadas visualmente activas por
cuadra es un dato que permite cuantificar las ca-
racteristicas del entorno construido en clave de ex-
periencia de uso del peatdn. Cuanto mas alto sea el
porcentaje registrado, mayores seran las interac-
ciones visuales que se experimentan con las edifi-
caciones de la cuadra. La actividad de una fachada
se mide mediante un relevamiento estimativo del
porcentaje de ventanas y materiales parcial o total-
mente transparentes (se admiten persianas, posti-
gos y cortinas) que hay por debajo de los 2,5 m de
altura por padron. Se incluyen ademas los espacios
abiertos que son accesibles (plazas y parques) pero
no los espacios verdes privados. Las entradas de
automoviles no computan ni tampoco los baldios.

Métrica: % fachada en que se ve act. dentro del edificio

Unidad de analisis: largo de las caras de manzana

Fuente de datos: Google Street view

Valoracion:

Unidad de analisis: corte longitudinal de vereda

3 - Optimo. Largo de cuadra < 110 m de largo

Valoracion:

2 - Bueno. Largo de cuadra < 150 m de largo

3- Optimo > 50 % de la cuadra es visualmente activa

1 - Suficiente. Largo de cuadra < 190 m de largo

2 - Bueno > 35 % de la cuadra es visualmente activa

0 - Insuficiente. Largo de cuadra > 190 m de largo

1 - Suficiente > 20 % de la cuadra es visualmente activa

Notas:

0 - Insuficiente < 20 % de la cuadra es visualmente activa

Notas: Para el analisis se toma la franja de fachada

comprendida entre la cota 0.00m y los +2,5 m.
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> ESCALA BARRIO - ; QUE, COMO Y POR QUE SE MIDE?*

C2.5 FACHADAS FiSICAMENTE PERMEABLES

Indicador asociado al Confort Peatonaly a los

T
ajnifa
0[] | M7 m

Este item mide qué cantidad de fachadas en una
cuadra son permeables al pasaje de personas, este
dato se releva porque el simple hecho de poder
atravesar una fachada es en si un atractor para los
desplazamientos peatonales.

La permeabilidad se mide en base a la presencia de
entradas calificadas que se componen por accesos
a edificaciones, puertas y vidrieras de comercios,
ingresos a parques y plazas, etc. No computan en
este relevamiento las salidas de emergencia, los
accesos de servicios, los terrenos baldios ni los ca-
llejones sin salida.

Métrica: promedio de entradas de personas cada 100 m

C2.6 USOS MIXTOS DEL SUELO

Indicador asociado a los Atractores de Viaje

[ M [
Ml
[ M
M M @
mmm
OOOOTII—— — =

La diversidad en el uso del suelo dada por una
relacion equilibrada entre uso residencial y no re-
sidencial genera vitalidad y estimula los despla-
zamientos peatonales. Asimismo, la presencia y
proximidad de equipamiento de servicios publicos
atrae los desplazamientos a pie. La mixtura de los
usos del suelo se mide haciendo un estimativo por
cuadra entre el uso de planta baja y el del resto de
los pisos edificados. Se determina el uso predomi-
nante de la zona —residencial, comercial, publico,
industrial o logistico— observando todos los pisos
de los edificios. Se calcula a nivel de calle qué por-
centaje cubre el uso dominante.

Métrica: % de los edificios con usos mixtos por cuadra

Fuente de datos: Google Street view

Fuente de datos: Google Street view

Unidad de analisis: segmento longitudinal de cuadra

Unidad de analisis: segmento longitudinal de cuadra

Valoracion:

3- Optimo > 7 entradas por 100 m de largo de cuadra

Valoracion:

3 - Optimo < 50 % del suelo ocupado por uso predominante

2 - Bueno > 5 entradas por 100 m de largo de cuadra

2 - Bueno <70 % del suelo ocupado por uso predominante

1 - Suficiente > 2 entradas por 100 m de largo de cuadra

1 - Suficiente < 85 % del suelo ocupado por uso predominante

0 - Insuficiente > 2 entradas por 100 m de largo de cuadra

0 - Insuficiente > 85 % del suelo ocupado por uso predominante

Notas: el calculo se realiza de la siguiente forma:

Notas: Se observa cada edificio de una cuadra y la re-

(100 x cant de entradas) / ancho real de cuadra

lacién estimada que hay entre los usos de planta baja

los garajes no computan

y el resto de sus pisos. Se promedia por vereda

*, Adaptado del Indice de Caminhabilidade del ITDP Brasil.
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I

C2.7 USO PUBLICO DIURNO Y NOCTURNO

Indicador asociado a los Atractores de Viaje

[0 [ [ 5
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Aligual que la mixtura de usos, la amplitud tempo-
ral de actividades tiene una relacién directa con los
viajes a pie. Cuanto mayor sea la diversidad de usos
y la extension de su franja horaria, mayor atraccion
de viajes peatonales se generaran.

Este indicador, cruzado con informacion cualitativa
en clave de género, puede también ilustrar la per-
cepcion de seguridad de una zona.

Métrica: Largos de cuadra

Fuente de datos: Google Street view

Unidad de analisis: segmento longitudinal de cuadra

C2.8 ARBOLADO URBANO (SOMBRA Y ABRIGO)

Indicador asociado a Aspectos Ambientales

y Confort Peatonal

Desde el punto de vista ambiental el arbolado ur-

COPA TEORICA = 12 M

bano es ampliamente reconocido como uno de los
dispositivos mas importantes de mitigacion al cam-
bio y variabilidad climatica, pero, ademas, al crear
barreras visuales, el arbolado de alineacién aporta
también a la reduccion de velocidad de automovi-
les” 727y por lo tanto, a la sequridad y a la expe-
riencia de viaje del peatdn.

Para la construccion de este indicador se trabaja
con el dato tedrico que brinda la Intendencia de
Montevideo tomando el catalogo de arbolado urba-
no de 2007. Esta informacion se corroborard poste-
riormente en la auditoria de calle, mediante datos
reales relevados en campo.

Métrica: % de cuadra que cuenta con sombray abrigo

Valoracion:

Fuente de datos: Arbolado Urbano 2007, IM

3 - Optimo > 3 lugares con uso publico para c/periodo del dia

Unidad de analisis: segmento longitudinal de cuadra

2 - Bueno > 2 lugares con uso publico para c¢/periodo del dia

Valoracion:

1 - Suficiente > 1 lugar con uso publico para ¢/periodo del dia

3 - Optimo > 75 % del segmento presenta sombra de arbol

0 - Insuficiente > 1 lugar con uso pUblico para c/periodo del dia

2 - Bueno > 50 % del segmento presenta sombra de arbol

Notas: Se registra los locales en vereda con actividad

1 - Suficiente » 25 % del segmento presenta sombra de arbol

comercial y publica para dos franjas horarias (diurna

0 - Insuficiente < 25 % del segmento presenta sombra de arbol

entre las 8.00y las 18.00 h y nocturna entre las 19.00

y las 21.30 h)

Notas: se trabaja con el dato tedrico. Se toma como

didmetro promedio de copa 12m

32 INDICE > EL MEDIO

71. NACTO (National Association of City Transportation Officials). Speed Reduction Mechanisms, en Urban Street Design Guide. /72. UNIVERSITY OF WASHINGTON.
Urban forestry & urban greening research. Safe Streets. /73. TREES FOR STREETS. How street trees help make our roads safer:

97 >



1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

> ESCALA BARRIO - FICHA DE RELEVAMIENTO

200 > BARRIO

PLA E UBICACION

Recorte: Calle 01/ Cz

Evaluacion de camin:

omnimus cienimp

quam es essit re nul
Qui commost iurest
nient at ut To bero
et eum hit perum

cum quatusa ndict
nobit, es perrorepro
rehenis arit et vole
voluptaque velibusa

> SEGURIDAD VIAL

To bero et etur; simet velendi psapis sunt ex et eum hit
perum facessi mporibu scitasi cullab intota cum quatusa
ndictiostium expe poria volupta tiumque nobit, es perro-
repro modisquam ium sit offic tecto quiam rehenis arit et
volecumque vene simet volorro reperum voluptaque veli-
busanti nullabo riaest, volorunt et alignieni consequiam
quis quaonsequia diost, tem volorem quam dolecat.

> CONFORT PEATONAL Y ATRACTORES

et, corat occae pernaturio que voloruptatum cum faccu-
llor acestru ptatiorion consedigenit que quiam, nonseni
dolupta tetur? Mendae conecat entium que est mintibus,
con core num, sumquas doluptat adis nectust, quae. Et
molore, sum, tem eosae mo omni arum rem. At aliquian-
dam raecab int quassusdae id untenihil magnisi minctus

incimus si aboriosam nobisse net esecae necto voluptu-
rion pa nectasit assit viditam quid exerchi llabore sequis
ari bernatati um expe poria volupta tiumque nobit, es
perrorepro modisquam ium sit offic tecto quiam rehenis
arit et volecumque vene simet volorro reperum volup-
taque velibusanti nullabo riaest, volorunt et alignieni
consequiam quis quasint, quatesto consequia diost, tem
volorem quam dolecat.cestru ptatiorion consedigenit
quMendae conecat entium que est mintibus, con core
num, sumgquas dolup

> AMBIENTE

Et molore, sum, tem eosae mo omni arum rem. At ali-
quiandam raecab int quassusdae id untenihil magnisi
minctus incimus si aboriosam nobisse net esecae necto
volupturion pa nectasit assit viditam quid exerchi llabore
sequis ari bernatati ut quodipiet peruntet audaessi rest,

consequiam quis qu
volorem quam dolec

> TRAMOS DESTAC

Nus eat aut dolect
maximilique ne or
tquam, ipsum volu
hic iduciaestrum st
ommolum ut vella
officturit am eost, iu
tem non rerfere ese
soluptiost eum quid

Aut fugit offic to
modigni hilicid ut ex
turio que voloruptat
consedigenit que qt
conecat entium que
doluptat adis nectu

mo omnl arum rem.

> COMENTARIOS FI

At aliquiandam rae
nisi minctus incimt
necto volupturion p
llabore sequis ari be
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lle 02 / Calle 03/ Calle 04

| Municipio: | Densidad promedio: de 160 - 258 hab/ha

abilidad total del zoom:

oreium ut pro bernatur reped mod
lani hiliqua spedit aut officillo beatur?
optatiatur aut hicipsam facest aspe
et etur, simet velendi psapis sunt ex
facessi mporibu scitasi cullab intota
ostium expe poria volupta tiumque
modisquam ium sit offic tecto quiam
“umque vene simet volorro reperum
nti nullabo riaest, volorunt et alignieni

X.XX Puntos > VALORACION TOTAL DEL ZOOM

rest, omnimus cienimp oreium ut pro bernatur reped mod
quam es essit re nullani hiliqua spedit aut officillo bea-
tur? Qui commost iurest optatiatur aut hicipsam facest
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NALES
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lum ut vella volorer natempo remolut estrumet officturit
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Aximin eribus dolorempor sit, te laborio. Ut rectus eatur
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llor acestru ptatiorion consedigenit que quiam, nonseni
dolupta tetur? Mendae conecat entium que est mintibus,
con core num, sumquas doluptat adis nectust, quae. Et
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scitasi cullab intota cum quatusa ndictiostium expe poria
volupta tiumque nobit, es perrorepro modisquam ium sit
offic tecto quiam rehenis arit et volecumque
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IDENTIFICACION DEL ZOOM

NUmero del zoom y nombre del barrio

DATOS GENERALES DEL ZOOM
Calles delimitadoras del recorte
Municipio

Densidad promedio en el recorte

Evaluacion general del zoom

PLANO DE UBICACION

Con las manzanas senalizadas, las calles de la

zonay su categorizacion en el Inventario Vial.

CATEGORIAS DE ANALISIS

> Desarrollo de las categorfas de analsis:

. Aspectos ambientales
. Atractores de viaje

. Confort peatonal

. Sequridad Vial

> Tramos destacados

> Comentarios finales



1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

> Escala BARRIO - FICHA DE RELEVAMIENTO

> REGISTRO FOTOGRAFICO

0TO0

FO

FO

T0

JO

> RESUMEN

L

CAMIN
<

> CAMINABILIDAD DEL ZOOM

Tipologia de calle Anchc
y entorno de
circ.peatonal

CAMINABILIDAD DE T1. NOM

<l

Tipologia de calle Anchc
y entorno de
circ.peatonal

CAMINABILIDAD DE T5. NOM

Tipologia de calle Anchc
y entorno de
circ.peatonal

Observaciones: Oviducipic
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03. MARCO METODOLGGICO

CAMINABILIDAD PUNTAJE
T1 - Calle 01 1.28 SUFICIENTE
T2 - Calle 02 1.70 SUFICIENTE A BUENA
. T2 - Calle 03 1.50 SUFICIENTE A BUENA
T2 - Calle 04 1.46 SUFICIENTE
ABILIDAD MEDIA DEL ZOOM
SUFICIENTE A BUENA T2 - Calle 05 1.98 SUFICIENTE A BUENA
| 02POR INDICADORES
2.67
1.67

0.70
 de veredas Dimension Fachadas ’Fachadas Usos mixtos Uso pblico Arbolado urbano
3 - fisicamente 3
de manzanas  visualmente activas del suelo diurno y nocturno  (sombra y abrigo)
permeables
BRE DE CALLE POR INDICADORES(tramo peor puntuado)
0.50
de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
de manzanas  visualmente activas  fisicamente del suelo diurnoy nocturno  [sombra y abrigo)

permeables

BRE DE CALLE POR INDICADORES (tramo mejor )

1.83
0.66
0.33
 de veredas Dimensién Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso pblico Arbolado urbano
de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurno y nocturno  (sombra y abrigo)

permeables

tet quosto qui nis moluptiousam nimoles nobitis qui ut poribus sum int ea cone nonsequas eost am quam sundus
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3, INDICE > EL MEDIO

REGISTRO FOTOGRAFICO DEL ZOOM
Con su descripcién

VALORACION TOTAL DEL ZOOM
Este valor es el promedio de la suma de los

valores de todos los tramos evaluados del zoom

RANKING DE TRAMOS DEL ZOOM
Valoracion de cada calle analizada del zoom
y su posicion relativa en el total.

CAMINABILIDAD GENERAL DEL ZOOM
POR INDICADORES

Se presentan los datos de:

. Tipologia de calle y entorno de circ. peatonal
. Ancho de veredas

. Dimensién de manzanas

. Fachadas visualmente

. Fachadas fisicamente premeables

. Usos mixtos del suelo

. Uso publico diurno y nocturno

. Arbolado urbano ([sombra y abrigo)

CAMINABILIDAD DEL TRAMO MEJOR
EVALUADO DEL ZOOM POR INDICADORES
Las categorias con valoracion suficiente se
registran en color magenta, mientras que las

insuficientes se registran en gris

CAMINABILIDAD DEL TRAMO PEOR
EVALUADO DEL ZOOM POR INDICADORES
Las categorias con valoracion suficiente se
registran en color magenta, mientras que las

insuficientes se registran en gris

OBSERVACIONES
Fechas, fuente y otro tipo de informacién

relevante del registro.



TABLA 05

1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

> ESCALA BARRIO - TABLA DE RELEVAMIENTO

Tipologia de calle y entorno  Ancho Dimension % fachadas
ZOOM 00 > BARRIO X de circulacion peatonal de veredas* de manzanas visualmente activas
T1.1¢c  valorreal puntaje valor real puntaje Vvalorreal puntaje  valorreal puntaje
TRAMO 1.1
T1.1TA 0 1,5 0 1,5 0 46% 2
T1.2C 0 1,6 0 1,6 0 75% 3
TRAMO 1.2
TRAMO 1 T1.2A 1 1.6 1 1.6 1 £1% 2
CALLE A T13¢C 1 1,7 1 1,7 1 23% 1
TRAMO 1.3
T1.3A 1 1,7 1 1,7 1 36% 2
T1.4C 0 1,8 0 1.8 0 30% 1
TRAMO 1.4
T1L4A 0 1,6 0 1.6 0 35% 2
T2.1 © 1 1,6 1 1.6 1 40% 2
TRAMO 2.1
T2.1A 1 1.7 1 1.7 1 38% 2
T2.2¢C 1 1.7 1 17 1 38% 2
TRAMO 2.2
TRAMO 2 T2.2A 1 1,7 1 1.7 1 18% 0
CALLEB T2.3C 1 1.7 1 1.7 1 46% 2
TRAMO 2.3
T2.3A 1 1,7 1 1.7 1 23% 1
T2.4C 1 1,7 1 17 1 14% 0
TRAMO 2.4
T2.4 A 3 1,7 3 1,7 3 25% 1
T3.1D 3 3 3 3 3 32% 1
TRAMO 3.1
T3.1B 3 3,1 3 3,1 3 24% 1
TRAMO 3 032 T3.2D 3 3 3 3 3 31% 1
TRAMO 3.
ERLE T3.2B 0 3,1 0 31 0 35% 2
T3.3D 3 1,4 3 1,4 3 7% 0
TRAMO 3.3
T3.3B 1 2,6 1 2,6 1 24% 1
T4.1D 3 1,9 3 1,9 3 22% 1
TRAMO 4.1
T4.1B 1 3,1 1 3,1 1 36% 2
TRAMO 4 TRAMO 4.2 T4.2D 3 1,7 3 1,7 3 51% 3
ALLE D .
¢ T4.2B 1 5.8 1 58 1 29% 1
T4.3D 1 1,7 1 17 L 38% 2
TRAMO 4.3
T4.3B 3 1,8 3 1,8 3 299, 1
T5.1D 3 4,5 3 45 3 61% 3
TRAMO 5.1
T5.1B 3 8,5 3 8,5 3 70% 3
TRAMO 5 T5.2D 3 43 3 43 3 88% 3
TRAMO 5.2
CALLEE T5.2B 3 8,2 3 8,2 3 75% 3
T5.3D 3 31 3 31 3 90% 3
TRAMO 5.3
T5.3B 3 4,5 3 4.5 3 70% 3
TOTAL POR CATEGORIA puntaje promedio puntaje promedio puntaje promedio puntaje promedio
TOTAL ZOOM 00
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03. MARCO METODOLGGICO

3" INDICE > EL MEDIO

% fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano  TOTAL Total tramo TOTAL
fisicamente permeables del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo) tramo parcial parcial (media) TRAMO
valor (valor/Lmanz)*100 puntaje  valor real puntaje  valorreal puntaje valorreal puntaje mediatramo T1.1C
46% 2 70C/30R 0 7D/ON 0 1.5 0 media tramo T1.1 A media tramo T1.1
75% 8 60C/40R 0 5D/0N 0 1,6 0 media tramo T1.2 C
41% 2 90C/10R 1 7D/ON 1 1.6 1 media tramo T1.2 A media tramo T1.2
23% 1 60C/40R 1 5D/1N 1 1.7 1 media tramo T1.3 C
36% 2 20C/80R 1 3D/0N 1 1,7 1 media tramo T1.3 A" media tramo T1.3
30% 1 30C/70R 0 3D/ON 0 1.8 0 media tramo T1.4 C MEDIA
35% 2 30C/70C 0 1D/ON 0 1.6 0 mediatramo T1.4A mediatramoT1.4 TRAMOT1
40% 2 30P/40R 1 3D/2N 1 1.6 1 media tramo T2.1 C
38% 2 80C/20R 1 7D/IN 1 1.7 1 media tramo T2.1 A media tramo T2.1
38% 2 50C/50R 1 5D/IN 1 1.7 1 media tramo T2.2 C
18% 0 90C/10R 1 4D/2N 1 1.7 1 media tramo T2.2 A media tramo T2.2
46% 2 95C/5R 1 2D/ON 1 1.7 1 media tramo T2.3 C
23% 1 90C/10R 1 4DAN 1 1.7 1 media tramo T2.3 A media tramo T2.3
14% 0 80C/20R 1 3D/ON 1 1.7 1 media tramo T2.4 C

MEDIA
25% 1 20C/80R 3 0D/ON 8 1,7 3 media tramo T2.4 A media tramo T2.4 TRAMO T2
32% 1 30C/70R 3 1D/1N 3 3 8 media tramo T3.1D
24% 1 20C/80R 3 1D/0ON 3 3,1 3 media tramo T3.1 B media tramo T3.1
31% 1 40C/60R 3 1D/ON 3 3 3 media tramo T3.2 D
35% 2 80C/20R 0 5D/1N 0 3,1 0 media tramo T3.2 B media tramo T3.2
7% C 60C/40R g 4N 3 14 3 media tramo T3.3 D EDIA
24% 1 100R 1 4D/1IN 1 2,6 1 media tramo T3.3 B media tramo T3.3 TRAMO T3
22% 1 40C/60R 3 0D/ON 3 1,9 3 media tramo T4.1D
36% 2 40C/60R 1 7D/1N 1 3,1 1 media tramo T4.1 B media tramo T4.1
51% 3 60C/40R 3 8D/ON 3 1,7 3 media tramo T4.2 D
29% 1 90C/10R 1 8D/1N 1 5.8 1 media tramo T4.2 B media tramo T4.2
38% 2 60C/40R 1 5D/IN 1 1.7 1 media tramo T4.3 D

MEDIA
29% 1 80C/20R 3 3D/0N 3 1.8 3 media tramo T4.3 B media tramo T4.3 TRAMO T4
61% 3 4OC/60R 3 4D/IN 3 4,5 3 media tramo T5.1D
70% 3 80C/20R 3 9D/ON 3 8,5 3 media tramo T5.1 B media tramo T5.1
88% 3 90C/10R 3 8D/ON 3 43 3 media tramo T5.2 D
75% 3 90C/10R 3 11D/2N 3 8,2 3 media tramo T5.2 B media tramo T5.2
90% 3 90C/10R 3 8D/ON 3 31 3 media tramo T5.3 D

MEDIA
70% 3 90C/10R 3 100/1IN 3 45 3 media tramo T5.3 B media tramo 75.3  TRAMO T5

puntaje promedio

puntaje promedio

puntaje promedio

puntaje promedio

CALIFICACION + VALORACION PROMEDIO TOTAL
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1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

> ESCALA CALLE - ; QUE SE MIDE EN UNA AUDITORIA DE CALLE?*

GRUPO 01
ACERAS Y CRUCES

Indicadores asociados al Confort Peatonaly a la
Seguridad Vial

CALLE 01

El andlisis de aceras y cruces se centra en observar
y valorar los aspectos esenciales de la infraestruc-
tura peatonal en el espacio publico.

En esta paquete de analisis, se evaltan los tipos
y anchos de acera, su materialidad y el estado de
conservacion de la misma. También se mide la den-
sidad de entradas para automoviles por vereda, el
disefno y ejecucion de los cruces peatonales y si co-
rresponde, su semaforizacion.

Checklist de aspectos a evaluar:

C.3.1 - Tipo de calle

GRUPO 02
FLUJOS

Indicadores asociados a la Seguridad Peatonal y
a los Atractores de Viaje

PEATONES
DIURNO

TP DIURNO

TP NOCTURNO
PEATONES
NOCTURNO | N\

\/v

Una vez realizada la observacion y valoracion de la
infraestructura calle, se da paso al analisis de los
flujos que sobre ella suceden, para ello se cuan-
tifica la cantidad de peatones que se desplazan
por dos extremos de la calle analizada en horario
diurno y nocturno para un intervalo de 15 minutos
y para esos mismos puntos y horarios se cuantifica
también la frecuencia de transporte publico.

Checklist de aspectos a evaluar:

C.3.2 - Ancho tipo de acera

C.3.8 - Flujo peatonal diurno (de 12:00 a 14:00hs)

C.3.3 - Porcentaje de superficie pavimentada

C.3.9 - Flujo peatonal nocturno (de 20:00 a 22:00hs)

C.3.4 - Estado del pavimento

C.3.10 - Flujo transporte publico diurno (idem C.3.8)

C.3.5 - Densidad de entradas para autos por cuadra

C.3.11 - Flujo transporte publico nocturno (idem C.3.9)

C.3.6 - Cruces peatonales

C.3.7 - Semaforizacion (si corresponde)
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03. MARCO METODOLGGICO

32 INDICE > EL MEDIO

I

GRUPO 03
EQUIPAMIENTO URBANO

Indicadores asociados al Confort Peatonal, a la
Seguridad Peatonal y a los Aspectos Ambientales

1

==

Luego de estudiar el diseno del espacio calle y los
flujos que éste recibe, se da paso al analisis del
mobiliario urbano. En esta categoria se releva la
presencia de bancos y otro tipo de equipamiento
de pequena escala afines a las necesidades de los
peatones y también se contabilizan objetos inde-
bidos y externalidades en la acera que oficien de
obstaculos en el desplazamiento de las personas
que por alli transitan. La auditoria permite ademas
constatar empiricamente datos teéricos proporcio-
nados por la Intendencia como la presencia real
arbolado urbano.

Checklist de aspectos a evaluar:

C.3.12 - Presencia de bancos

C.3.13 - Presencia de eq. urbano de pequena escala

C.3.14 - Presencia de alumbrado publico (real]

C.3.15 - Presencia de arbolado urbano (real)

C.3.16 - Presencia de obstaculos en la vereda

GRUPO 04
ASPECTOS FiSICOS Y CULTURALES

Indicador asociado al Confort Peatonal, Atractores de Viaje
y Seguridad Peatonal

Y " "/
P "¢

AN an

Los atributos fisicos se centran en el analisis de
todo aquello que hace al entorno urbano mas alla
del espacio calle y a la experiencia de la caminata.

Bajo esta categoria se evalda la relacion entre mor-
fologia y confort bioclimatico, las caracteristicas
topograficas (pendientes pronunciadas, grandes
desniveles), los ruidos excesivos y la presencia de
elementos del paisaje que amenizan la experiencia
del peaton (arquitectura patrimonial, presencia de
hitos urbanos, etcétera).

Checklist de aspectos a evaluar:

C.3.17 - Relacidn confort y morfologia (analisis del

candn urbano en clave de confort climatico)

C.3.18 - Topografia y pendientes en el tramo

C.3.19 - Presencia de ruido

C.3.20 - Valoracion paisajistica (presencia de otros

aspectos que amenizan la caminata)

—_—
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1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

> ESCALA CALLE - FICHA DE RELEVAMIENTO

Z00 > CALLE X (DE TAL CALLE A TAL OTRA)

PLANO BICACION

A>ACERAS Y CRUCES

PUNTAJE TOTAL CATEGORIA A : X.XX - VALORACION

B> FLUJOS

3.8 Flujo peatonal di

Popubliciis, senius
nondac moltortique
auci pra porec rem ¢
ve, de concles licay
non aus post ponsu
firm, C. Consulo sse

3.10 Flujo transporte

Maet; nemusquit vi
feculium, supplic ar
ribus incemusovid |

3.1 Tipo de calle X.XX - valoracién

3.4 Estado del pavimento X.XX - valoracién

Habunum faut vit apesula bessultus hocuperdios in Ita
rescerra dem host? Nos lost? P. Etribere autemqu eribus
nost? Arevis se, tui confex num omnihi, condam me ad
cotica; ips, et is vivat.

3.2 Ancho de aceras X.XX - valoracién

Senticitem, veris hortell essignatra Senatorsus, quampe-
rei iam, nos, aris, es ius firic remguam postrem ex serei
faciene cul hactus estam hor hacia? quis, quastandam
eulica num diemum licon remo ete ciem nonfer us estam.

3.5 Dens. entradas de autos X.XX - valoracion

Serunclabes consciam sulto et vivis rei ipte conos pondem
que praes auc orem querra mularbitur atrem unulabes te
cone a per la L. Natinat ustis, quem omnihil ussil catintr
idiem, stium te foria crisse quam hora,

3.3 % Sup. pavimentada X.XX - valoracién

C. Aperendam iam dit nos, con viriore hebes! Lis, catum
investilne et vide quos num prataturo con se probsent?
Roximolus, nuni se cons mistam popublis,

3.6 Cruces peatonales X.XX - valoracién

Quam, movidentius? Nam averionem re forum sidefatratio
igitem a dem, sulego C. Fulibus duc vilnem ad suam es
moviri, quon in temurorei cem liissen icienius, convehe
natifecio es lis, qui perius? Et videstilic rentis inare peren-
tium. mis omaximisu sedees etelin tat vem postro vit, ut
prox sedet patus? Ad C. Graceredo, tis fura, ut quost L. An
sediocci prore eludet inatquod ium ina, stium nes?

Abenatus con rem. Nihilibus, con se poenatis in stestis
Ahae et venat quit fue in Etrorachus facente audessultui
cuppl. Ebat. Valic remus An is, elatus consuli se, nihili ines
coenterips, ac terfir am, quamdius fecto virio inatis mei
inihilis, C. Ta, occhusterei et viliuro porudet ina, notilina-
tus. Equitu qua conum telium ia nostilinteme tus faciis
fursus conorae tem opublic aperfec turnis.

convoludessa vicae

C > EQUIPAMIENTO L

3.12 Presencia de ba

Ote obsenatium m
forei sentem senat
Bon no. Uro is oc, c

3.13 Presencia mob.

La tum dicupionese
Vid firium opublica
rensum virmaior q
nius moripio Mo in
tus, cavoc, signa se:

3.14 Alumbrado pub

SRomnigquamaque t:
ad aut fue et L. On
Grarice sciven detel
re tum in sendit.
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03. MARCO METODOLGGICO

PUNTAJE TOTAL CATEGORIA B : X.XX - VALORACION

urno X.XX - valoracion

3.9 Flujo peatonal nocturno X.XX - valoracién

hocae ponsus, untertem es aucepore
m post eo ad de nocus facci sul con
¢, nos, quam. lbemquo diendium senit
)erum iam serio me ceporum aceps,
lare pri coniri fuituam quita, cupplicae
delutem dea de eti, spio nondit

> publico diurno X.XX - valoracion

Cavoc, signa ses, quam crunirt udetiam. Imus, Ti. Ote
obsenatium maionsu legerortide perum, convo, us forei
sentem senatquiu ventem ingulocatam per idem. Bon no.
Uro is oc, consciemque inatiem praventerum et; in terum.

3.11 Flujo TP nocturno X.XX - valoracién

i site nonve, vit ficiamperes clus bon-
erobunum eo, maio, etis, ne rem ella-
nihica perioraria neque publis m ina,

Grarice sciven detemovidiem iamquos opublicae conequa
re tum in sendit. La tum dicupionese noncla redesciena,
nocae at. Vid firium opublica; nius; imiliis sulinata, con-
supimprac rensum virmaior quod forum iam ina non sus
milinarit nius moripio mo inclego porterceri publiam esi-

tum hoccit, de audem ine nox se

JRBANO

lis, quertus.

PUNTAJE TOTAL CATEGORIA C: X.XX - VALORACION

ncos X.XX - valoracién

3.15 Arbolado urbano X.XX - valoracién

aionsu legerortide perum, convo, us
quiu ventem ingulocatam per idem.
onsciemque inatiem praventerum et

urb. de peq. esc. X.XX - valoracion

noncla redesciena, nocae at.

. nius; imiliis sulinata, consupimprac
uod forum iam ina non sus milinarit
clego porterceri publiam esilis, quer-
5, quam crunirt udetiam. Imus, Ti.

lico X.XX - valoracién

Mur quium, virta, spimmo iam unc reis et? An de fatam
horsulem aut veri senihilicauc tenaturniam adducon dier-
firmissa duconsidi, telum nonfectu et foritemultus audam
tem, nul vividi ia re aut publicaetor ad me deferips, note
que cone esulium vivicae cae inum fecondi inum. Cerfec
tesi tantis tabem oc terum cuperum nontis, vatis, num
terbi tem nos horsum. Ovidest aut et evelit est ex et latum
voluptatem idem serum qui cumqui ommolor emolum eos
parum is ipici alit el iumet quist omnis cuptatque simaio esto
te nemporp orectur.

3.16 Presenciade obstaculosenlacalle  X.XX - valoracion

) Iplocapertia tem teatum renteripio
Inirit emquerc eperfir maximur ordis.
movidiem iamquos opublicae conequa

Atur, sumquam corpostionem natia volut faceati cusda earum
evel explige ndeliqu atquatus apis eum sequi custiatium quae
quatur, volum earumque nihicillutas ex exceste et aut liqui
duciden ecaboreium idempe la doluptat enectem quiscid mos
inum sit, il il et, cusdae veliti omnistrum natioribus sandust,
eveliquia cuptatis vitation re ex endam hillaut eos.
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32 INDICE > EL MEDIO

IDENTIFICACION DEL ZOOM
NUmero del zoom, nombre de la calle e inter-

secciénes que segmentan al tramo de analisis

PLANO DE UBICACION
Con las manzanas senalizadas, las calles de la

zona y su categorizacion en el Inventario Vial.

CATEGORIA B Y SU VALORACION TOTAL

CATEGORIA A Y SU VALORACION TOTAL

CATEGORIA C Y SU VALORACION TOTAL

SUBCATEGORIAS C Y SU VALORACION
INDIVIDUAL

Desarrollo de cada subcategoria



1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

> ESCALA CALLE - FICHA DE RELEVAMIENTO

D > ATRIBUTOS FiSICOS Y CULTURALES

PUNTAJE TOTAL CATEGORIA D : X.XX - VALORACION

3.17 Relacion confort y morfologia X.XX - valoracién

Cest, soloreh enitempor re consedita vent vidita esti quate si
dolum aceperu mquamus solo eos nostios et liquate labore-
moleni dollorio. Et entio. Es nonecto recerio. Itaque consec-
tem. Nempel modis vent iur? Odi ute mi, sin prae vene erum
cusdam experemquos doluptatem quam etur, si con num
escil magnitat.

Opta dolendis demporiatum as mi, saped quiduciunt eiciis-
qui voluptaerum harcips animi, od explandit, sed etur, si ute
numgquate veliqgue molum iumquiae ent latur aut ius invellam
autamus evenit, illestiisit recero et escieni molenem apiet
hicatem alique eate con nime ex etusa que corum sed qui
tempedis solupta eos aut re sinum quis quod esequatatusa
volorro volupta temporepreic tem lab illabor endent.

3.18 Pendientes X.XX - valoracion

Gias exeri dolorrovit eumquos elecaborum, occus et int offi-
cat. Dem soluptaquae. Pudipsum volorerum alitior sit reped
molendis adignam dolorehent officipsae quatias aut facerfe
rumquam, quid et latur, omnim a voluptiissit harchit eseni-
musanto temquis sereped quoditis dit adi de peligendebis ut
explaut molo et, ut aut re comnis acernatus accat essi cuptas
assundis voluptiis quas dolorum quis repel iniendi de perit
que volorumquam alitio. Nam, comnis volesectur sus.Agni
audae ilicium dollut est occuptatur? |hit ernat fugitiis con pra-
tur tatio in plitae. Busae venis rat volendiciur? Lnti ut acepuda
ndicid moloratiur sandam, odignat inum harumr.

COMENTARIOS

> CORTE CALLE X
Y CALLE Z)
hmax=7m hmax=7m
(] F i i | B
50M 27 M CALZADA = 760 M 31M 50M

ANCHO TOTAL CALLE = X,XX M

ANCHO TOTAL CANON = XXX M

RELACION CANON ALTURA/ANCHO = VALOR

3.19 Ruido X.XX - valoracién

mnimperspis et ut mi, aut pra volorest, ex eiur, omnis saniet
incidi ut audit voluptas autemporit pa sequo excessimi, utate
nonse nobitealitati delit omnis.

3.20 Valoracion paisajistica X.XX - valoracién

Da ipicti to velesto volescium que voluptam quia eosti ut
ommmpersp\'s et ut mi, aut pra volorest, ex eiur, omnis saniet
incidi ut audit voluptas autemporit pa sequo excessimi, utate
nonse nobitem solores estiunt iasperi as et et, opta volum,
consectae poreperio dolorepe velendest omnis sequi alitati
delit omnis sus am, conseri bearuptur autem qui quatatet
utate odipsunto volendic temporem.

est, soloreh enitempor re consedita vent vidita esti quate si dolum aceperu mquamus solo eos nostios et liquate laboremoleni

dollorio. Et entio. Es nonecto recerio. Itaque consectem. Nempel modis vent iur? Odi ute mi, sin prae vene erum cusdam expe-

remquos doluptatem quam etur, si con num escil magnitat. Opta dolendis demporiatum as mi, saped quiduciunt eiciisqui volup-

taerum harcips animi, od explandit, sed etur, si ute numquate veligue molum iumquiae ent latur aut ius invellam autamus evenit,

illestiisit recero et escieni molenem apiet hicatem alique eate con nime ex etusa que corum sed qui tempedis solupta eos aut re

sinum quis quod esequatatusa volorro volupta temporepreic tem lab illabor endent. Tas aut iderruptatat volorum sania ipient

Gias exeri dolorrovit eumquos elecaborum, occus et int officat. Dem soluptaquae. Pudipsum volorerum alitior sit reped molendis

adignam dolorehent officipsae quatias aut facerfedolorum quis repel iniendi de perit que volorumquam alitio. que periore, etur aut

earume porectis doluptum faccat que nus, optaquid qui intioratem labor auta voles il invelianis et omnim as quat.

> RESUMEN

A > ACERAS Y CRUCES

Tipo de calle
B> FLUJOS

1

C > EQUIPAMIENTO URBA

D > ASPECTOS FiSICOS Y C

r

\
'l

VALORACION ZOOM

Observaciones: Ur? Quias

earum doluptu ritaquidun

> PUNTUACION TO
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03. MARCO METODOLGGICO

2,17
—
1,67
0,00 0,00 0,00
Ancho de aceras % Sup. pavimentada Estado pavimento Entradas autos Cruces peatonales Semaforizacion
—]
0,67 0,67
Flujo. peat. diurno Flujo peat. nocturno Flujo TP diurno Flujo TP nocturno
NO
2,00
1,33
—]
0,67
Bancos Mobiliario peq. escala  Alumbrado publico Arbolado urbano Obstaculos
ULTURALES
3,00
2,00 2,00
o
1,00
Confort y morfologia Pendientes Ruido Valoracion paisajistica
EN ESCALA BARRIO VALORACION CALLE X EN ESCALA BARRIO VALORACION CALLE X EN AUDITORIA DE CALLE

- magnimus eumquis et occusdae officiet ut earia con nonsenda consecto tem quae voluptu rehenie nimusanda apitint excernam,
t ut as ium hit, ut perorep erenden dandae nus rerrum quibus, sitions equatiis sim rest, audist fugitium fugiata comnis evellec tendita

TAL Z00 Barrio X > Calle X > 1.17 SUFICIENTE
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32 INDICE > EL MEDIO

CATEGORIA D Y SU VALORACION TOTAL

SUBCATEGORIAS D Y SU VALORACION
INDIVIDUAL

Desarrollo de cada subcategoria

CORTE TRANSVERSAL DE CALLE ESTUDIADA

RESUMEN - PUESTA A PUNTO DE TODAS
LAS CATEGORIAS (A,B,C Y D)

A > ACERAS Y CRUCES

B > FLUJOS

C > EQUIPAMIENTO URBANO

D > ASPECTOS FiSICOS Y CULTURALES
Las categorias con valoracion suficiente se

registran en color magenta, mientras que las

insuficientes se registran en gris

COMPARATIVAS DE VALORACIONES
lzquierda: puntuacion total del zoom del que
forma parte la calle auditada (valoracién en
escala barrio)

Centro: puntuacién de la calle auditada en la

escala barrio.
Derecha: puntuacion total de la calle en la

auditoria de calle (escala calle). Esta valoracion

surge de la siguiente formula:

VALORACION = (£ TRAMOS RELEVADOS CALLE X)

cant. tramos relevados calle x

OBSERVACIONES
Fechas, fuente y otro tipo de informacién

relevante del registro.

VALORACION TOTAL DE LA CALLE

EN AUDITORIA DE CALLE

Nota: la valoracién final de la calle es el pro-
medio de la valoracién de cada tramo de calle
y no el promedio de la suma de las categorias
A B CyD



TABLA 06

1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

> ESCALA CALLE - TABLA DE RELEVAMIENTO

1. ACERAS Y CRUCES ¢Qué se evalua? ¢Como se valora? Esc Pts
Calle exclusiva para peatones 3
Calle con vias segregadas para uso exclusivo de peatones /v max = 30 km/h 2
., . , i AX = 1
o Adecuacién de la tipologia de Calle con vias segregadas para uso exclusivo de peatones /v max = 50 km/h
o calle en relacion al espacio Calles con aceras inadecuadas o inexistentes o Calle con vias segregadas
TIPO DE CALLE destinado a los peatones. para uso exclusivo de peatones /v méax = 50 km/h 0 X
Vil o pekaveds del andhe de & Anchura minima > 2 my soporta el flujo de peatones o es calle peatonal g
franja de circulacion pavimenta-
da de la acera en relacion al flujo Anchura minima > 1,6 my soporta el flujo de peatones 2
de peatones existente.
(No se realiza medicién de flujo Anchura minima > 1,6 my no soporta el flujo de peatones 1
€3.2. de peatones y no se consideran
ANCHO DE ACERA  canteros ni zonas ajardinadas). Anchura minima < 1,6 m 0 X
Ancho de vereda de > 2,5 m 3
Ancho de vereda de > 2,5 m 2
C33 . p .
Mide en qué proporcion la acera
PORCENTAJE esta pavimentada, si este datoa  Ancho devereda de <1.6m 1
DE SUPERFICIE lo largo de la cuadra es variable,
PAVIMENTADA se toman los anchos minimos. Sin vereda 0 X
Todo el tramo estd pavimentado sin huecos o desniveles 3
Todo el tramo estd pavimentado con menos de 5 agujeros o huecos
pequefos en 100 m 2
C3.4 Mlde_la cantidad de obstrucuorjes, Todo el tramo estd pavimentado con hasta 10 agujeros o huecos en 100 m 1
desniveles abruptos o tapas flojas
ESTADO DEL que hay cada 100 m de tramo de
PAVIMENTO vereda. Todo el tramo estd pavimentado con mas de 10 agujeros o huecos en100m 0 X
1 entrada en 80 m de cuadra 3
Las entradas de autos y rebajes
i com_jon son puntos de inter- 2 entradas en 80 m de cuadra 2
ferencia en las veredas. Este
indicador mide la cantidad que
€35 hay por cuadra velando por un 3 entradas en 80 m de cuadra 1
DENSIDAD DE entorno urbano que minimice los
ENTRADAS AUTOS  obstaculos peatonales. > 3 entradas en 80 m de cuadra 0 X
100 % de los cruces cumplen con los requisitos de calidad: hay senda peato-
nal visible, hay rampas en las esquinas y también pavimento tactil 3
75 % de los cruces cumplen con los requisitos de calidad: hay senda peato-
. ) nal visible, hay rampas en las esquinas y también pavimento tactil 2
Mide el porcentaje de cruces S = =
s seguros y accesibles para las 50 /u‘d‘e los cruces cumplen con Lo; reqwswtos‘d,e calldad: hay§erjda peato- 1
-3 personas con movilidad reducida nal visible, hay rampas en las esquinas y también pavimento tactil
CRUCES en todas las direcciones desde el <50 % de los cruces cumplen con los requisitos de calidad: hay senda peato-
PEATONALES segmento de acera. nal visible, hay rampas en las esquinas y también pavimento tactil 0 X
Tiempo de espera de peatén < 30 segundos 8
Mide los tiempos que los
semaforos otorgan en ambas Tiempo de espera de peatén < 40 segundos 2
direcciones para cruzar. Evalta
que las senales programadas ) ,
para que el tiempo de espera de Tiempo de espera de peatdn < 45 segundos 1
€37 5 los peatones no sea excesivo
SEMAFORIZACION (<30 a 457). Tiempo de espera de peatén > 45 segundos 0 X
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03. MARCO METODOLGGICO 3% INDICE > EL MEDIO

2.FLUJOS ¢ Qué se evalia? ¢Como se valora? Esc Pts
Mide cuantas personas pasan Flujo peatonal > 10 peatones/minuto | < 30 peatones/minuto 3
caminando en horario diurno,
en»tre las 12.00y las 14.00 h, por Flujo peatonal > 5 peatones/minuto 2
minuto en un segmento de calle.
Computan también las personas . .
c.3.8 que cruzan transversalmente Flujo peatonal > 2 peatones/minuto 1
FLUJO PEATONAL la calle. La medicién se realiza
DIURNO durante 15 minutos en dia habil.  Flujo peatonal < 2 peatones/minuto o > 30 peatones/minuto 0 X
Mide cuantas personas pasan Flujo peatonal > 10 peatones/minuto | < 30 peatones/minuto 3
caminando en horario diurno,
en}tre las 20.00 y las 22.00hs, por Flujo peatonal > 5 peatones/minuto 2
minuto en un segmento de calle.
Computan también las personas _ _
C.3.9 que cruzan transversalmente Flujo peatonal > 2 peatones/minuto 1
FLUJO PEATONAL la calle. La medicién se realiza
NOCTURNO durante 15 minutos en dia habil.  Flujo peatonal < 2 peatones/minuto o > 30 peatones/minuto 0 X
1 émnibus cada 3 minutos 3
Mide cuantos émnibus pasan en
promedio durante 15 minutos en 1 émnibus cada 5 minutos 2
€.3.10 horario diurno.
FLUJO Los datos se toman en la franja | 9Mnibus cada 10 minutos !
TRANSPORTE horaria comprendida entre las
PUBLICO DIURNO 12.00y las 14.00 h en dia habil.  menos de un 1 émnibus cada 10 minutos 0 X
1 émnibus cada 5 minutos 8
Mide cuantos émnibus pasan en
promedio durante 15 minutos en 1 dmnibus cada 10 minutos 2
C.3.11 horario diurno.
FLUJO Los datos se toman en la franja  1.9mnibus cada 15 minutos !
TRANSPORTE horaria comprendida entre las
PUBLICO NOCTURNO 20.00y las 22.00 h en dia habil.  menos de un 1 émnibus cada 15 minutos 0 X

Continda en siguiente pagina
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TABLA 06

1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

3. EQUIPAMIENTO .
¢Qué laa? ¢Como se valora?
URBANO (cont) ~ &Qu€ seevalia ¢ Esc Pts
. ., El tramo tiene méas de 2 bancos o lugares para sentarse &
Mide cuantos bancos hay cada
100 metros. Computan espacios ) p
y objetos informales que puedan El tramo tiene 2 bancos o lugares para sentarse
oficiar de asiento de proporcio-
Ca12 nes adecuadas para los peatones Eltramo tiene 1 banco o algun lugar para sentarse 1
PRESENCIA que tengan que parar a descan-
DE BANCOS sar en su trayecto. El tramo no tiene bancos ni lugares para sentarse 0 X
Eltramo tiene més de 2 papeleras u otro tipo de equipamiento urbano pequefio 3
C.3.13 El tramo tiene 2 papeleras u otro tipo de equipamiento urbano pequefio 2
PRESENCIA DE ; ; ; ; .
MOBILIARIO URBANO Mide cuantas papeleras y otro tipo Eltramo tiene 1 papelera u otro tipo de equipamiento urbano pequeno 1
DE PEQUENA de mobiliario urbano de pequena
ESCALA escala hay cada 100 m. Eltramo no tiene equipamiento urbano pequeno 0 X
Mide la luminancia en 3 puntos
de la cuadra (extremos y punto La iluminacién en el tramo es uniforme y superior o igual a 20 lux 3
medio) y calcula la media para
cada tramo. La iluminacién en el tramo no es uniforme, mayoria de tramos > 20 lux 2
C.3.14 Mide en lux (lmen/m?). La
PRESENCIA medicién se hace con la aplicacion La iluminacion en el tramo no es uniforme, mayoria de tramos > 15 lux 1
DE ALUMBRADO Fotémetro LM-3000, no se utiliza
PUBLICO (REAL) instrumental profesional. La iluminacion en el tramo no es uniforme, mayoria de tramos < 15 lux 0 X
Mide la presencia real de arboles > 75% del segmento con sombra potencial arrojada por arbol 3
por cuadra y evalla su estado de
dgsarrolto em el momento €SPE 5 50% del segmento con sombra potencial arrojada por arbol 2
cifico de la autoria. Los valores
€.3.15 de este indicador pueden variar ;
PRESENCIA DE ya que los ejemplares pueden ser 2 25% del segmento con sombra potencial arrojada por arbol 1
ARBOLADO URBANO j6venes y no haber alcanzado atn
(REAL) su tamano adulto. < 25% del segmento con sombra potencial arrojada por arbol 0 X
Mide la cantidad de barreras
fisicas espontaneas e imprevi- No hay objetos indebidos que oficien de barreras al peaton 8
sibles que el peatdn tiene que
salvar para poder desplazarse 5 1 gbjeto indebido, no imposibilita el paso 2
por la acera especifica. Computa
C.3.16 cualquier tipo de barrera que T e S c
in i ay 1 objeto indebido, imposibilita el paso
PRESENCIA L0 e hieen varir en e
DE OBSTACULOS correr del dia. En el tramo hay mas de un objeto indebido 0 X
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03. MARCO METODOLGGICO

3" INDICE > EL MEDIO

4.ASPECTOSFiSICOS __ . :
Y CULTURALES ¢Qué se evalua? ¢Como se valora? Esc Pts
EvalGia coémo la forma urbana
afecta a la experiencia de la
caminata. Para ello, el abordaje
se realiza analizando un cafién
urbano de la calle auditada en
clave de confort climatico. Este
esta determinado por dos aspec-
tos principales:
- El accesoa la radlaC|on_§olar, Para cada calle auditada se elige un punto critico para trazado de un cafén
que estd sujeto a la relacion bano de ref ) -lisis. L feccion de cad iy i
e cllay = I urbano de referencia para su analisis. La confeccién de cada canon se realiza
d ia del arbolad en base a los datos tedricos de alturas y retiros presentados por la normativa
prttesencwla 1€t arbo ta' oya SEU vez departamental, la orientacion especifica de cada calle y la presencia real de
leasoar?err;st:si‘g:zsetecsa%%rfuje 358 arbolado urbano. La afeccién del viento no se toma en cuenta.
- Afeccion del viento: que esta Con base a estos datos se corre cada calle auditada en el software Helioddn
c.3.17 condicionado por cuestiones y en base a los resultado de este analisis bioclimatico se atribuye una valora-
RELACION climaticas y también por la cion a cada calle, como se indica a continuacion.
CONFORTY influencia de la forma urbana
MORFOLOGIA del entorno inmediato. Por lo
, complejo de su analisis este Morfologia y orientacién que resulta en un confort climatico muy bueno 3
[ANA,LISIS DEL segundo aspecto es despreciado
CANON URBANO  .{analisis . . . o
EN CLAVE DE > Morfologia y orientacién que resulta en un confort climatico bueno 2
CONFORT Cada cafdn de calle auditado ) : » o
CLIMATICO)* serd evaluado en Heliodon y Morfologia y orientacién que resulta en un confort climatico regular 1
*ver anexo anélisis en base a lo que este software
de caiones arroje sera valorado. Morfologia y orientacion que resulta en un confort climatico pobre 0 X
En el tramo no se registran hay pendientes notorias 3
S WGa L iad En el tramo se registra una pendiente leve 2
e evalla la presencia de
ient ivel
C.3.18 zzzs‘sigﬁisl;ndlzscn;ﬁ\'EZth?nciten Se registra que el tramo tiene una pendiente notoriamente empinada 1
TOPOGRAFIAY otras rutas o atenten contra la
PENDIENTES accesibilidad universal. Se registra que el tramo tiene una pendiente excesivamente empinada 0 X
Se mide la presencia de polucién < 55 dB(A) de nivel de ruido en el segmento de calzada 3
sonora en los tramos de estudio
para el horario diurno. < 75 dB(A) de nivel de ruido en el segmento de calzada 2
Esta medicién se realiza con un
sondmetro proporcionado por < 80 dB(A) de nivel de ruido en el segmento de calzada i
c.3.19 la aplicacién SoundMeter, no se
RUIDO utiliza instrumental profesional. , gg 4g(a) de nivel de ruido en el segmento de calzada 0 X
Ea50 Es una calle agradable con valoracién paisajistica 8
\IiﬁII_S?EJAIg':'?gA La calle tiene algin elemento destacable 2
(PRESENCIA DE o v o
OTROS ASPECTOS Destaca elementos del entorno Es una calle sin ningln atributo paisajistico destacable 1
QUE AMENIZAN construido que amenizan el
LA CAMINATA) trayecto del peaton. Este atributo no califica nunca como insuficiente 0 X
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1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

> ESCALA CALLE - TABLA DE RELEVAMIENTO

AUDITORIA DE CALLE NOMBRE Y CODIGO DE CALLE AUDITADA

ST TRAMO 01 TRAMO 02 TRAMO 03 ﬁg;‘gﬁ&o&m
TOTA T01B T.02A T.02B T.03A T.03B
C.3.1 TIPO DE ACERA puntaje promedio
i C.3.2 ANCHO ACERA puntaje promedio
§ C.3.3 PAVIMENTO puntaje promedio
E C.3.4 ESTADO DEL PAVIMENTO puntaje promedio
E C.3.5 DENSIDAD ENTRADAS AUTOS puntaje promedio
2 C.3.6 CRUCES PEATONALES puntaje promedio
C.3.7 SEMAFORIZACION puntaje promedio
C.3.8 FLUJO PEATONAL DIURNO puntaje promedio
§ C.3.9 FLUJO PEATONAL NOCTURNO puntaje promedio
é C.3.10 FLUJO TP DIURNO puntaje promedio
C.3.11 FLUJO TP NOCTURNO puntaje promedio
C.3.12 PRESENCIA BANCOS puntaje promedio
E = C.3.13 PRESENCIA EQ. DE PEQ. ESC. puntaje promedio
g E C.3.14 ALUMBRADO PUBLICO (REAL) puntaje promedio
% g C.3.15 ARBOLADO URBANO (REAL) puntaje promedio
S C.3.16 PRESENCIA DE OBSTACULOS puntaje promedio
u & C.3.17 PRESENCIA BANCOS puntaje promedio
% é C.3.18 PRESENCIA EQ. DE PEQ. ESC. puntaje promedio
&) g C.3.19 ALUMBRADO PUBLICO (REAL) puntaje promedio
§ g C.3.20 ARBOLADO URBANO (REAL) puntaje promedio
. puntaje puntaje puntaje puntaje puntaje puntaje
RESULTADOS PARCIALES POR CATEGORIA promedio | promedio | promedio | promedio | promedio | promedio
por tramo | por tramo | por tramo | por tramo | por tramo | por tramo

RESULTADOS TOTALES =

SUMA DE PROMEDIOS / CANTIDAD DE TRAMOS AUDITADOS

La puntuacion final de cada auditoria se realiza mediante la siguiente

formula matematica:

VALORACION TRAMO = I puntaje de items auditados en tramo / Nro de items auditados

VALORACION AUDITORIA DE CALLE = £ VALORACION TRAMO / NRO TRAMOS AUDITADOS
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TABLA 05. (pp. 92-93)

Tabla base para analisis de tramos de
calle en escala barrial. Se realiza una
tabla para cada zoom de estudio.

TABLA 06. (pp. 104-107)
Indicadores y sus respectivos criterios de
valoracion para las auditorias de calle.

TABLA 07. (p. 108)
Tabla base para anélisis de tramos de
calle en auditorfa de calle.

* Todas las tablas procesadas pueden
consultarse en 07_0OTROS_Anexos.

03. MARCO METODOLOGICO > EL MEDIO

Finalmente, para profundizar sobre varias tematicas que forman parte
de este proyecto, se realizaron entrevistas no estructuradas a infor-
mantes calificados.

El objetivo de estas instancias fue ahondar sobre aspectos especificos
de cada area de experiencia de los expertos, que hacen a la construc-
cion de la caminabilidad. En este sentido, el presente trabajo cuenta
con los aportes de la Arg. Zeynep Sila Akinci, especialista en camina-
bilidad de la Universidad Auténoma de Barcelona, la Ing. Ana Goytifio,
directora de Vialidad de la Intendencia de Montevideo, el Lic. Richard
Delgado, director de Planificacion de Movilidad de la My del Ing. Boris
Goloubintseff, director del Centro de Gestion de Movilidad de la m.
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1M/S

04. y
LA POBLACION USUARIA
DATOS GENERALES

POBLACION POR GENERO Y POR EDAD

El departamento de Montevideo tiene una poblacién de 1.318.755
personas que se distribuye en 613.756 hombres y 704.999 mujeres
en una relacion de 46,6 % frente 53,4 %. Salvo en el Centro Comunal
Zonal (ccz) 18, cuya superficie es mayoritariamente rural, todos los ccz
tienen una predominancia de poblacion femenina.’* En el recorte de
estudio, es decir en suelo urbano consolidado, la poblacion total es
de 1.038.588 de habitantes distribuidos en 475.123 hombres y 563.465
mujeres, en una relacion de 45,7 % frente 54,3 %, similar a la del total
del departamento.

Reconocer a la poblacién en clave de género es fundamental, ya que,
como se ampliard méas adelante en el capitulo, hay notorias diferen-
cias en como las mujeres se desplazan en la ciudad en relacion a los
hombres.

Desde el punto de vista de la reparticion etaria, el censo de 2011 arroja
datos de una poblacién envejecida tal como puede verse en la figura 37.
Con un 14 % de su poblacién mayor de 65 anos, Montevideo es ademas
uno de los departamentos del pais con mayor poblacion envejecida.
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FIG 37. Distribucion porcentual de la
poblacién de Montevideo. Fuente: M
Informe Censos 2011: Montevideo y am

74. INTENDENCIA DE MONTEVIDEO
Informe Censos 2011: Montevideo y
Area Metropolitana. Noviembre 2013.



04. LA POBLACION USUARIA > DATOS GENERALES

Este proceso se refleja en que la base de la pirdmide se contrae, lo que significa que se reduce

el peso relativo de la poblacién en edades mas jovenes (producto del descenso de la natalidad),

y la parte superior se ensancha, es decir, aumenta la proporcién de la poblacion en los tramos

de edades mas avanzadas [como corolario del aumento de la esperanza de vida al nacer] [...]

Se observa también que la cantidad de hombres es menor en las edades mas avanzadas, lo

que se relaciona con la mayor esperanza de vida al nacer de las mujeres.”

75. INTENDENCIA DE MONTEVIDEO.
) Informe Censos 2011: Montevideo y
Area Metropolitana. Noviembre 2013.

76. BRUNET, Nicolas, MARQUEZ,
Clara. Envejecimiento y personas ma-
yores en Uruguay, en Atlas sociodemo-
grafico y de la desigualdad del Uruguay
/ Envejecimiento y personas mayores en
Uruguay.

En el grafico del indice de envejecimiento de la poblacion (figura 38, se
puede ver como los niveles mas elevados se concentran sobre la zona
sureste de la ciudad, mas precisamente en los barrios Centro, Cordén,
Tres Cruces, La Blanqueada, Punta Carretas, Pocitos, Buceo, Malvin
y Punta Gorda, mientras que las zonas con los valores més bajos de
envejecimiento se localizan hacia el oeste y norte de la ciudad en los
barrios de Casabo, Pajas Blancas, Paso de la Arena, Lezica, Coldn,
Manga, etc. Este fenémeno se puede explicar porque estas areas tie-
nen una mayor concentracion de nifos y ninas’ y porque, desde el
punto de vista de la segregacion espacial, se puede arriesgar la hipé-
tesis de que las mujeres con més recursos econémicos y pocos hijos
residen en las areas centrales de la ciudad, mientras que las mujeres
con bajos recursos y muchos hijos lo hacen en la periferia.
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Cuando la informacion arrojada por el indice de envejecimiento se
complementa con el dato de una poblacién mayor de 65 anos predo-
minantemente femenina, se vuelve aln mas importante conocer los
habitos de desplazamiento de estas personas e indagar sobre si el
diseno urbano y las redes de movilidad estén colaborando con que
esta importante parte de la poblacion pueda desplazarse de forma
confortable y segura en la ciudad. En este sentido, hay una correla-
cion entre la zonas de mayor presencia de poblacion envejecida y las
zonas de mayor aglomeracién de mujeres mayores pero se destaca
una presencia considerable de las segundas en los barrios del Centro,
Cordén, Malvin Norte, y la zona de el Prado y Belvedere.

FIG 38. indice de envejecimiento por
barrios. (izquierda) / indice de femini-
dad en la vejez por barrios (derecha)
Fuente: iNe/ BRUNET, Nicolés y
MARQUEZ, Clara. Envejecimiento y
personas mayores en Uruguay.

DISTRIBUCION DEL ENVEJECIMIENTO POR BARRIOS DISTRIBUCION DE FEMINIDAD EN LA VEJEZ

1(201281-526865) 1(1282633-155.1347)

11 (526865-97.4340) 11 (155.1348-170.8074)

111 (97.4341-141.2057) 11l (170.8075-187.38390)
W v (1412057-1877806) W v (1873891-2025242)
W v (1877807-2212512) W Vv 2025243-2226263)

Comprender la distribucién por edades y género de la poblacion de
nuestra ciudad permite visibilizar diferentes usos y necesidades de las
redes de desplazamientos por parte de su poblacién usuaria.

POBLACION CON DISCAPACIDADES

En esta misma linea, y partiendo de la movilidad como un derecho, la
informacién de edad y género es insuficiente si desconoce a personas
con discapacidades. Segun el 1.* Plan de Accesibilidad de Montevideo
que toma informacién del censo de 2011, el 15,2 % de la poblacion capi-
talina tiene algun tipo de dificultad para ver u oir o caminar o entender.
A los efectos de este trabajo, se presentan los datos de poblacién del
departamento que declara tener dificultades permanentes para very
caminar o subir escalones, por ser las dos categorias més frecuentes
y por estar méas estrechamente vinculadas con el objeto de estudio de
este trabajo.
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77. INTENDENCIA DE MONTEVIDEO.
1.7 Plan de Accesibilidad de Montevideo
Promovemos una ciudad sin barreras.
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Si se analizan las dificultades por género, se puede ver que de las
53.527 personas que declaran tener alguna dificultad para caminar,
las mujeres representan el 69,5 %, esta tendencia se mantiene para
las dificultades severas, entre las que de 29.348 personas se registra
que el 71,83 % son mujeres. Para el caso de las dificultades perma-
nentes para ver (aun con lentes) la proporcién es similar; de los 79.329
casos registrados el 64,78 % son mujeres y en la categoria de quienes
tienen una dificultad severa para ver o no pueden hacerlo, que son
22.163 personas, el 86 % son mujeres.”’

Si se analiza por franjas etarias se puede constatar que para lo decla-
rado en dificultades para caminary subir escalones, la franja de perso-
nas mayores de 64 anos es la que mayores porcentajes registra, tanto
para la categoria de algunas dificultades como para la de dificultades
severas. Este fendmeno se podria explicar por el deterioro fisico propio
del envejecimiento de las personas y por qué no también, por una ciu-
dad que no contempla estos datos en su disefo de espacios publicos.

NO TIENE DIFICULTAD Il ALGUNA DIFICULTAD DIFICULTAD SEVERA []

69.9

18,01

0-14 ANOS 15-64 ANOS

68.02
63.79 66.82

4.27 3.56

MAYORES 64 ANOS 0-14 ANOS 15-64 ANOS MAYORES 64 ANOS

DIFICULTAD PARA CAMINAR Y SUBIR ESCALONES DIFICULTAD PARA VER

FIG 39. Dificultad permanente para
caminar o subir escalones (izquierda)
Dificultad permanente para ver (dere-

chal. Fuente: Ter Plan de Accesibilidad
de Montevideo. Elaboracion propia.

En el caso de las dificultades para ver, los mayores registros para
casos severos se encuentran en la franja de la poblacién mayor de 65
anos con un 53,04 %, pero quienes mas dicen tener alguna dificultad
para ver, con un 55,25 %, son las personas contenidas en la franja de
15 a 64 anos, lo que se podria explicar porque se trata de poblacion
laboralmente activa cuya vista puede estar mas exigida en sus tareas
cotidianas. Por lo tanto, sobre la base de este informe, al presentar los
mayores registros de dificultades para ver, caminary subir escalones,
en Montevideo, son las mujeres mayores de 65 afnos quienes mas difi-
cultades tienen para desplazarse.
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SALUD

Las ciudades orientadas al automdvil promueven un modelo poco
saludable. Desde el punto de vista colectivo, la combustion interna de
los autos genera gases que contaminan al aire y por lo tanto afectan a
toda la poblacion. En nuestro pais, el 59 % de las emisiones de didxido
de carbono corresponden al transporte y se corrobora un escenario
tendencial en el cual al 2050 el parque automotor se duplicard y en
consecuencia, las emisiones incrementardn un 20 %. Si esto sucede,
serd altamente nocivo ya que es extensa la literatura’ que relaciona
patologias respiratorias a la presencia de gases derivados del trans-
porte. En nuestra ciudad, este tipo de enfermedades representd en
2019 el 10,2 % de las defunciones, lo que la colocd como la cuarta
causa de muerte mas frecuente.”

Por otro lado, la contaminacion sonora fruto del tréfico es altamente
nociva para la salud de las personas, ya que, ademas de danar la audi-
cién, puede disparar la produccion de cortisol (hormona del estrés),
aumentar la frecuencia cardiaca y también la presion arterial. De
hecho, para llevar una vida saludable la oms recomienda con énfasis
reducir los niveles de ruido producidos por el trafico por debajo de
53 dB para el dia y 45 dB para la noche.®” En Montevideo, la normativa
se aleja bastante de estos valores trazando el limite en 88 dB para
motos, 85 dB para autos de menos de 3,5 toneladas y 92 dB para auto-
motores de mas de a 3,5t de peso.

pisadas
biblioteca
concierto

conversacién normal
motosierra

viento / arboles
trafico en la ciudad
moto ruidosa

conversacién voz baja
martillo neumatico

nivel ruido seguro OMS 55dB
maximo ruido en 8 horas 85dB

umbral del dolor 120dB

20dB

60 dB

40dB 80dB 100 dB 120dB

Desde el punto de vista individual, el estimulo de los modos meca-
nizados de transporte, sobre todo los privados, tiene como conse-
cuencia el incremento del sedentarismo. En el documento Objetivos
sanitarios nacionales 2030. Caracterizacion de problemas priorizados ®' el

despegando

avién

140 dB

78. Ver: BALLESTER D\'EZ, Ferran, et
al. Efectos de la contaminacion atmos-
férica sobre la salud: una introduccion.
Rev. Esp. Salud Publica vol.73

VARGAS, Sandra, et al. Contaminacion
atmosférica y efectos respiratorios en
nifos, en mujeres embarazadasy en
adultos mayores en Revista U.D.C.A
Actualidad & Divulgacion Cientifica.

79. MINISTERIO DE SALUD PUBLICA.
NUmero de defunciones por departa-

mento de residencia y grandes causas
de muerte.

80. WORLD HEALTH ORGANIZATION
(OMS). Environmental noise guidelines
for the European Region. 2018

FIG 40. Niveles aproximados de ruido
en situaciones cotidianas. Fuente: oms
Elaboracion propia.



81. MSP. Objetivos Sanitarios
Nacionales 2030 Caracterizacion de
problemas priorizados Morbimortalidad
y discapacidad por Enfermedades No
Transmisibles y sus factores de riesgo.
Uruguay 2022.

82. Al menos 150 minutos/semana de
actividad fisica de intensidad moderada
o al menos 75 minutos/semana de
actividad fisica de intensidad vigorosa
o cualquier combinacién con al menos
600 MET-min./semana.
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MsP reconoce a la inactividad fisica como uno de los cuatro principales
factores de riesgo que pueden causar enfermedades no transmisibles
en nuestro pais. Segun este documento, el sedentarismo puede deter-
minar cambios metabdlicos que aumentan el riesgo de aparicion de
presion arterial elevada, sobrepeso/obesidad, glucemia elevada y gra-
sas en sangre elevadas.

Sibien el 78,4 % de la poblacién de 15 a 64 anos de nuestro pais tiene
un nivel de actividad fisica adecuado,® en el documento antes men-
cionado se constata que hay una tendencia hacia el incremento del
sedentarismo, tal como puede verse en la tabla 08.

SEXO 2006% (IC) 2013% (IC)
Hombres 21.4% 28.9%
Mujeres 16.3% 22.30%
Ambos sexos 18.2% 25.3%

TABLA 08. Prevalencia de comporta-
miento sedentario* 25 a 64 afos segun
sexo. Uruguay. Fuente: Ministerio de
Salud Publica.

83. MSP. Sobrepeso y obesidad.

84, MSP. Numero de defunciones por
departamento de residencia y grandes
causas de muerte.

85. MSP. Objetivos Sanitarios
Nacionales 2030 Caracterizacion de
problemas priorizados Morbimortalidad
y discapacidad por Enfermedades No
Transmisibles y sus factores de riesgo.
Uruguay 2022.

Otro de los factores de riesgo estrechamente relacionados con una
ciudad orientada al automavil, son el sobrepeso y la obesidad que han
tenido en Uruguay un crecimiento exponencial que afecta al 65 % de
los adultos y a casi el 40 % de nifas y ninos.®

Una ciudad que no incentiva los desplazamientos activos de sus habi-
tantes, los expone a un mayor riesgo de desarrollar enfermedades
crénicas. En este sentido, en Montevideo en 2019 y 2020 las principa-
les causas de muerte fueron el cadncery las enfermedades de los sis-
temas circulatorio y respiratorio, tres de los cuatro grupos principales
de enfermedades no transmisibles.® Estas enfermedades «represen-
tan una pesada carga econémica, en especial en los paises de meno-
res ingresos, que deben afrontar una doble carga de enfermedad
(transmisibles y no transmisibles). Se estima que el aumento de estas
enfermedades es un obstaculo para reducir la pobreza en esos paises
debido al aumento de los gastos familiares en atencion sanitaria».®

Por lo tanto, estimular los modos de desplazamientos no mecaniza-
dosy mejorar la infraestructura para que las personas puedan realizar
la mayoria de sus trayectos cotidianos a pie, puede tener un impacto
significativo en la calidad de vida de la poblacion, pero también en el
sistema de salud y en la economia del estado.
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MOVILIDAD: HABITOS EN LOS DESPLAZAMIENTOS
Y SINIESTRALIDAD

Como se mencionaba al comienzo del capitulo, es importante contar
con informacién de la poblacion segregada por género porque per-
mite ver como hombres y mujeres tienen comportamientos disimiles
a la hora de desplazarse por la ciudad. Segun la Encuesta de movilidad
del drea metropolitana de Montevideo de 2016, al tener los mayores
registros de desplazamientos a pie y en transporte publico, las muje-
res son quienes se desplazan de forma mas ambientalmente amiga-
ble en la ciudad (figura 41), también son quienes realizan viajes mas
complejos, en general asociados a tareas de cuidado (tabla 09) y quie-
nes mas vulneradas estan al registrar mayores niveles de inmovilidad
[ver tabla clasificaciéon de personas segun tipo de movilidad y sexo).

HOMBRES Il MUJERES

39%

A PIE CORTO APIE BICICLETA GMNIBUS AUTO MOTO
En Montevideo y area metropolitana dos tercios del total de viajes que FIG 41. Proporcion de viajes en modos
. . . . seleccionados por sexo. Fuente: IM.
se realizan son motorizados, para el tercio restante, predominan los Encuesta de movilidad del area metropo-

viajes a pie. Cuanto mayor es el nivel socioeconémico de la poblacién litana de Montevideo. Elaboracién propia.

encuestada, mayores son los registros de viajes realizados en trans-
porte privado y por lo tanto, menor es el porcentaje de viajes activos.

La comparacion entre la encuesta de movilidad de 2009 y la de 2016
arroja que el reparto modal es la categoria que méas cambios signifi-

cativos ha tenido con datos que no son del todo auspiciosos: la pro- .
86. MAUTTONE, A. y HERNANDEZ, D.

porcidn del uso transporte privado crecié del 45,1 % al 51,6 % vy la del Encuesta de movilidad del drea me-
- . , . X . , 8 tropolitana de Montevideo. Principales
transporte pablico (viajes en dmnibus) disminuyd del 39,1 % al 35,7 %. resultados e indicadores).

Por otro lado, si se analiza a los desplazamientos desde el punto de
vista del propédsito, se puede ver que a 2016 el principal motivo de viaje
sigue siendo el laboral (30,9 %), secundado por los estudios (17 %)y



87. idem.
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que los viajes de cuidado —acompanar o llevar a personas— (15,3 %) y
de compras orientadas al hogar (11,2 %) representan el tercery cuarto
propdsito.’” Estas Ultimas tres categorias tienen una predominancia
de viajes femeninos.

PROPOSITO CANT. VIAJES HOMBRES % RELATIVO CANT. VIAJES MUJERES % RELATIVO
Trabajo 259.226 51 249.290 49%
Estudio 137.844 48 151.473 52%
Realizar compras del hogar 74.253 39 115.895 61%
Dejar/recoger nifios y nifas en la escuela 36.215 34 71.226 66%
Realizar compras personales 15.259 53 13.463 47%

TABLA 09. Viajes por propdsito segun
sexo (fragmento) Fuente: Observatorio de
movilidad IM.

La comparativa entre encuestas pone de manifiesto también una evo-
lucion estable de la movilidad con una leve tendencia al descenso de
la inmovilidad del 28,7 % a 24,1 %. En Montevideo, son las mujeres las
que registran los mayores porcentajes de inmovilidad y quienes mayo-
res viajes cortos a pie realizan.

SEXO0 INMOVIL VIAJE DEMANDANTE A PIE CORTO
Hombres 18,50 % 66,80 % 14,70 %
Mujeres 22,00 % 59,10 % 18,90 %
Total 20,40 % 62,70 % 17,00 %

TABLA 10. Clasificacion de personas
segun tipo de movilidad y sexo:
Inmovil: no realizé ningln viaje en la
jornada de referencia de la encuesta.
Demandante: realizé al menos un viaje
en un modo diferente a caminata o
caminata de mas de 10 cuadras.

A pie corto: solamente realizo viajes
consistentes en caminatas de 10 o
menos cuadras. Fuente: Encuesta de
movilidad del &rea metropolitana de
Montevideo, 2016.

88. idem.

Si se incluye en el grupo de poblacion inmovil a quienes realizaron
viajes cortos a pie, a 2016 se constata que la brecha de inmovilidad se
incrementa aln mas para las mujeres, en una relacion de 40,9 % para
éstas y 33,2 % para los hombres. Por otro lado, la encuesta muestra
que los sectores socioecondémicos que presentan mayores niveles de
inmovilidad son los medio bajos,® dato que es consistente con una
poblacion pobre predominantemente feminizada.

Lamentablemente, la encuesta de movilidad no presenta datos segre-
gados por edades ni por discapacidad, asi que no se dispone de la
informacién suficiente para hacer un andlisis en profundidad sobre
estas categorias.
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Otro aspecto vinculado a los usuarios y a la movilidad es la siniestra-
lidad, en la que el aumento de velocidades de circulacién permitidas
para favorecer los desplazamientos rapidos en auto privado tiene con-
secuencias directas en el resto de la poblacion.

100%

0%
60% /

QUEDA ILESO
QUEDA HERIDO
MUERE

20%

probabilidad de muerte del peatén

0%

velocidad de impacto

En nuestra ciudad la velocidad méaxima admitida en el viario departa-
mental es de 45 km/h pero existen excepciones en tramos extensos
sobre los cuales los vehiculos pueden circular hasta a 75 km/h, como
es por ejemplo, el caso de tramos extensos de la rambla,® uno de los
espacios publicos mas usados por parte de la poblaciéon. Sobre estos
temas, es vasta la literatura que desarrolla que la presencia de auto-
maviles en la ciudad circulando a una velocidad superior a 30 km/h
representa una potencial fuente de peligro para los peatones que
incrementa de forma exponencial conforme aumenta la velocidad.

En la figura 42 se ilustra como ante un eventual caso de colisién de un
vehiculo que circula a una velocidad de entre 30 y 50 km/h la probabili-
dad de que el peatdn resulte herido oscila entre el 10 % y el 80 %, si la
velocidad supera los 50 km/h la probabilidad de que el peatén muera
es del 80 %. Si esta informacion se lleva al escenario local, se puede
comprobar que en la red de movilidad montevideana los peatones son
altamente vulnerables frente a los desplazamientos mecanizados,
sobre todo los de los vehiculos particulares-

Es importante mencionar también que Montevideo es el departa-
mento del pais que menos siniestros registra cada 100.000 habitan-
tes.” En 2019 se registraron un total de 8405 personas lesionadas en
accidentes de transito, de las cuales 101 fallecieron, 913 resultaron
con heridas de gravedad y 7391 con heridas leves. La tasa de lesividad
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FIG 42. Probabilidad de muerte del
peatdn en impacto con auto segun
velocidad. Fuente: World Resources
Institute. Elaboracion propia.

89. INTENDENCIA DE MONTEVIDEO.
Velocidades méaximas. Disponible en:
montevideo.gub.uy/transparencia/
fiscalizacion-de-infracciones.

90. UNIDAD NACIONAL DE
SEGURIDAD VIAL. Informe anual de
siniestralidad vial 2019.
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cada 100.000 habitantes fue de 607. Estos valores se redujeron signi-
ficativamente en 2020 a 84 fallecidos, 739 heridos de gravedad y 5854
leves. La tasa de lesividad se situd en 483,5 personas cada 100.000.

En la tabla 11 se ilustra como la baja de circulacion de autos a prin-
cipios de la pandemia tuvo como consecuencia una reduccién impor-
tante en los accidentes de transito y como en la medida en que se
fueron retomando las actividades, los siniestros volvieron a incre-
mentar. Se puede afirmar entonces que existe una relacién directa:
cuanto mas autos circulen, mayor sera la probabilidad de que hayan
accidentes de transito. Si a esta afirmacion se le suma lo presen-
tado en el apartado de salud, se hace mas que evidente que reducir
el parque automotor junto a las velocidades maximas de circulacion
permitidas es fundamental para lograr una ciudad mas segura para
toda la poblacion, ya sea desde el punto de vista sanitario como desde
el de siniestralidad.

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Fallecidos

142 174 143 124 116 115 101 84 91

Heridos graves

1.335 1.514 1.413 1.211 1.242 906 909 739 798

Heridos leves

9.938 9.234 8.752 7.985 8.010 7.384 7.376 5.854 6.294

Totales

11415 10.922  10.308 9.320 9.368 8.405 8.386 6.677 7.183

TABLA 11. Siniestralidad en Montevideo
2013-2021.Fuente: IM. Observatorio de
Movilidad. Elaboracion propia.

Por otro lado, hay un importante porcentaje de la poblacién cuyos
derechos se debilitan al no poder moverse libremente en la ciudad.
Comprender como se conforma el reparto demogréfico del departa-
mento, permite visibilizar quiénes son los usuarios del sistema de
movilidad y qué tipo de respuesta se le da a las demandas y necesi-
dades especificas de cada una de estas personas. En Montevideo la
mitad de la poblacién no tiene un auto propio, por el contrario, podria-
mos afirmar que todos somos peatones en algin momento, por lo
tanto el incentivo de los modos activos de desplazamiento a través de
mejoras en el diseno de las infraestructuras que los posibilitan, sera
clave para la construccion de una ciudad mas justa y sustentable para
toda la poblacion.
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DATOS GENERALES
LA COMPONENTE FiSICA DE MONTEVIDEO

El relieve de Montevideo forma parte de la llanura levemente ondu-
lada que configura al territorio nacional. La topografia de la ciudad
estad conformada con base en la presencia de las estribaciones de la
Cuchilla Grande del sur junto a la Cuchilla de Pereira que segmentan
al departamento en siete grandes cuencas: hacia el sur, las cuencas
costeras este y oeste del Rio de la Plata, hacia el oeste la cuenca del
Rio Santa Lucia, hacia el este la cuenca de los arroyos Carrasco y
Toledo, al centro las cuencas de los arroyos Pantanoso y Miguelete y
al norte la cuenca de los arroyos Las Piedras y Colorado. El punto més
alto de la ciudad se encuentra en el Cerro de Montevideo con 130 m,
secundado por el Cerrito de la Victoria con 70 my las altitudes medias
del departamento oscilan entre los 20 y 50 m.”" En la parte baja de
estas cuencas se pueden encontrar los cursos de agua mas impor-
tantes y caudalosos: sobre todo el Rio de la Plata, que representa todo
el borde costero de la ciudad, el rio Santa Lucia y el arroyo Carrasco
(limites departamentales hacia el oeste y este, respectivamente] y
también los arroyos Las Piedras, Miguelete y Pantanoso.
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91. INTENDENCIA DE MONTEVIDEO
Plan de Ordenamiento Territorial de
Montevideo. Memoria de informacion.

FIG 43. Configuracion fisica de Montevideo
(cuencas principales y topografial y
superposicion con avenidas. Fuente: por.
Memoria de informacién. Hidrografia y
topograffa. Intendencia de Montevideo.
Elaboracion propia.
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Entender la configuracion fisica del territorio es fundamental ya que
serad determinante en el posterior desarrollo antrépico que se hara
en el departamento, en este sentido, los procesos fundacionales de
Montevideo trazaron varios caminos —en la actualidad, devenidos en
algunas de las principales avenidas de la ciudad— sobre los partea-
guas de la Cuchilla Grande, es decir, en los niveles del territorio de
mayor altura. Al tener mejor visibilidad, esta estrategia incremen-
taba la sequridad para los viajantes y permitia desplazamientos sin
mayores desniveles sobre una cota constante. Estos trazados se
pueden ver hoy en las avenidas 18 de Julio, 8 de Octubre, Eugenio
Garzon, José Belloni o Pedro de Mendoza, entre otras. Por otro lado,
la presencia del Rio de la Plata es una de las caracteristicas geopoli-
ticas mas importantes de Montevideo, que, a propdsito de esto, toma
en sus origenes la categoria de ciudad puerto. Esta cercania al mar
tiene como consecuencia que las primeras actividades y asenta-
mientos humanos en la época colonial se situaran en las zonas bajas
del territorio, proximas a la faja costeray a la bahia.

Estas caracteristicas fisicas tienen impacto directo en cémo se
camina la ciudad, por ejemplo. Si bien a escala territorial Montevideo
es una ciudad relativamente plana, la organizacién de algunas de
sus principales avenidas sobre parteaguas, sumada al desarrollo
urbano costero, tiene como consecuencia que la red de calles que
conecta a la rambla hacia, por ejemplo 18 de Julio, tenga una varia-
cion notoria de cota. Este mismo fendmeno sucede ademas en otras
partes de la ciudad con caracteristicas diferentes, por lo que, si bien
a escala territorial la ciudad se puede entender sin mayores desni-
veles, cuando la escala de andlisis cambia y nos enfocamos en la
experiencia de caminata de las personas, Montevideo se transforma
en una ciudad con muchas cuestas y calles empinadas que inciden
en los desplazamientos peatonales.

Este dato, frecuentemente omitido, no es menor. La mayoria de los
modelos de analisis de caminabilidad operan representando al terri-
torio como una componente bidimensional que desconoce las pen-
dientes y como estas afectan el comportamiento de los peatones,
esto se debe en gran parte a que el modelado del eje z requiere de
un marco metodolégico mas complejo y mucho menos explorado.
Si bien en este trabajo no ahondaremos sobre este tema desde el
punto de vista instrumental, si interesa compartir que el esfuerzo de

132 -



92. Funcién de senderismo de

Waldo Tobler: La regla de Tobler es
una funcién exponencial que determina
la velocidad de caminata, teniendo

en cuenta el dngulo de la pendiente.
Fue formulado por Waldo Tobler. Esta
funcion se estimé a partir de datos
empiricos de Eduard Imhof.

1 hora para subir 600 m

en 1horase caminan 5 km

93. REGLA DE NAISMITH:

La regla basica de Naismith asume
que andando podemos alcanzar una
velocidad de 5 km/h en llano, pero por
cada 600 m de ascenso hay que anadir
una hora al tiempo de recorrido.
Disponible en: francis.naukas.com

94. Fuente: Instituto Uruguayo de
Meteoroogia (Inumet), para la estacion
Prado.
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desplazamiento en un territorio empinado enlentece la marcha de los
peatones y, por lo tanto, las distancias de los trayectos se incremen-
tan. Sobre este tema, la funcion de senderismo de Waldo Tobler? o la
regla de alpinismo de William W. Naismith? han hecho aportes muy
interesantes que ponen en relacion la velocidad de desplazamiento
en funcion a la pendiente a recorrer.

Cuando esta informacién se combina con los habitos de desplaza-
mientos de las personas que caminan en la ciudad, algunos tedricos
como Daniely Burns detectan que, en muchas ocasiones, los peato-
nes optan por tomar trayectos mas extensos en tiempo pero menos
exigentes en sus pendientes. Esta informacién es sumamente
importante, porque marca una diferencia sustancial con respecto a
cémo se disenan las redes peatonales respecto a otros modos de
desplazamiento en la ciudad, que es el no tomar la ruta mas rapida
o corta, sino la menos dificultosa.

Desde el punto de vista climatico,” Montevideo se caracteriza por ser
templada, himeda y lluviosa, con temperaturas medias de 17,3° C,
minimas medias de 13,1° C y maximas medias de 21,4° C. Las pre-
cipitaciones acumuladas anuales son de 1000 mm con un promedio
de 77 dias de lluvia al ano vy, por su localizacion costera, la ciudad
pertenece a la franja de territorio nacional con velocidades promedio
del viento del orden de 6 m/s, siendo esta una de las méas ventosas
del pais seguin el Inumet. Los eventos extremos —afortunadamente
poco frecuentes— que ha sufrido la ciudad se asocian en su mayoria
a tormentas severas o a la presencia de ciclones extratropicales que
presentan lluvias copiosas y rafagas de viento que, en ocasiones, han
superado los 200 km/h.

En este sentido, Montevideo no presenta en forma sostenida restric-
ciones climéticas severas que afecten a la caminabilidad: las tempe-
raturas no son extremas, no hay nevadas, llueve en promedio menos
de siete dias por mes y, salvo contadas excepciones, los vientos no
imposibilitan el desplazamiento a pie de las personas en la ciudad. Lo
que si afecta a los peatones son las eventuales externalidades deriva-
das del clima, por ejemplo, la caida de arboles y ramas por vientos, o
las inundaciones por drenaje causadas por precipitaciones extremas.
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Tejido urbano: densidad de manzanas por km?

. . . .. 96km/h
La densidad de manzanas por km? es un indicador clésico en el estu- = m%.:.:.::é.: =
dio de la caminabilidad, que mediante un anélisis del tejido urbano, e 159m
: L - . S S
presenta informacion basica sobre la conectividad de la ciudad y su r S 4
36m 83m
tipo de red vial. Por ejemplo, hay una relacion directa entre el largo de 32km/h <
una cuadra y la cantidad de intersecciones para cruces, que cuando | Sl
no es adecuada vulnera por partida doble a los peatones. Primero,
porque en un tramo extenso, al no tener interrupciones frecuentes distancia de distancia de
. , . . reaccion parada total
en el recorrido, los vehiculos incrementan su velocidad y segundo,
porque la menor presencia de intersecciones peatonales obliga a FIG 44. Relacién entre largos de cuadra
quienes se desplazan a pie a cruzar de forma poco segura a mitad fsegu”dad‘oma,”doe”C“e”tau”
iempo de reaccion de 2 segundos
de cuadra. Por lo tanto, cuanto menor es la densidad de manzanas, y una velocidad de desaceleracion
) de 3,4 m/s Fuente: World Resources
menos segura es la red de desplazamientos peatonales. Institute. Elaboracién: propia.

Por otro lado, un tejido urbano dotado de manzanas de dimensiones
95. WORLD RESOURCES INSTITUTE,
adecuadas —es decir, de cuadras de entre 75 a 150 m—" y de una Ciudades més sequras mediante el disefio.
alta densidad de cruces, genera una red vial de alta conectividad. Esto
es fundamental para la caminabilidad ya que reduce las distancias,
amplifica el espectro de opciones de trayectos y favorece el acceso
de toda la poblacion a actividades y servicios. Entonces, cuanto mas
manzanas por km?tenga una ciudad —y, por lo tanto, mas interseccio-
nes de cruces en la red—, més seran las opciones de desplazamiento

que tenga la poblacién para satisfacer sus necesidades.

Montevideo, en comparacion con otras ciudades de la region, tiene
una escala intermedia que puede potenciar los desplazamientos a pie.
En la superficie total de nuestro departamento, la densidad de man-
zanas es de 17,3 manzanas/km? un valor similar al de Rio de Janeiro
(16,3) pero bajo con respecto a los 24 de San Pablo o los 24,9 de Ciudad 96,110 Pentonee prmers herramienios
de México.” Cuando este calculo se aplica de forma especifica al suelo para una ciudad caminable

urbano y urbano consolidado, el valor se incrementa a un promedio

de 48 manzanas/km? y 54 manzanas/km?, respectivamente. Este

aumento refleja la baja densidad de manzanas por km? que las areas

suburbanas y rurales de nuestra ciudad tienen vy, por lo tanto, pone

de manifiesto como las personas que en ellas habitan son —desde

el punto de vista de este indicador— las més vulneradas en sus des-

plazamientos a pie. Por otro lado, si nos enfocamos en lo que sucede

en suelo urbano, se puede ver una distribucién de manzanas por km?

bastante uniforme y adecuada, alcanzando en algunas zonas de la ciu-

dad promedios mayores de 60 manzanas/km?.
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En el plano de la figura 45 se puede ver como la zona céntrica de la
ciudad, junto a los barrics Cerro, Belvedere, La Teja v el Cerrito, tiene,
desde el punto de vista de la caminabilidad, una relacion de densidad
de manzanas por km? adecuada y bastante uniforme. Por el contrario,
eltejido urbano de los barrios del sureste de la ciudad como Carrascoy
Punta Gorda, que cuentan con grandes padrones y baja densidad pobla-
cional, atenta contra los desplazamientos a pie. Este mismae fendmeno
se da sobre gran parte del eje Garzén, pero con un impacto mayor,
ya que esta zona tiene una mayor densidad de poblacion. Otro dato a
mencionar es que la zona con mas habitantes de la ciudad, sobre todo
el barrio Pocitos, presenta densidades de manzanas completamente
heterogéneas, lo que lo posiciona come una zona interesante para caso
de estudio de los desplazarnientos a pie.

B s0m W se-120m Wioom
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Densidad poblacional [habitantes/km?

Desde el punto de vista demografico, el departamento cuenta con una
poblacion total de 1.318.755 habitantes y aunque el suelo rural cubre
la mayoria de la superficie de Montevideo (45 % rural, 33,4 % suelo
urbano y 45 % suburbanc),” 1.247.747 personas habitan en suelo
urbano. Esta relacion tiene como consecuencia densidades muy dis-
pares en el territorio, donde el promedio urbano es de 70,6 habitantes/
hectarea, el suburbano es 7,1 hab/ha y el rural es 1,7 hab/ha.® Como
se menciono antes, en el recorte de estudio, segun la misma
fuente, la poblacion total es de 1.038.588 de habitantes.

51 se profundiza en la distribucion de la poblacién en el
departarnento y se desagrega la informacion antenor por
centros comunales zonales [coz), se observa que el

ccz 2, comprendide por Cordén, Palermo, Parque

Hodo, La Aguada este, parte de La Comercial y

de Tres Cruces, y el coz 5, comprendido por Punta
Carretas, Pocitos, Parque Batlle, Villa Dolores y
Buceo, son los que mayores densidades tienen, alcan-
zando el doble de la media con 1446 habfha vy
1486 hab/ha, respectivamente.

Distribucidn de equipamientos y servicios

Para el calculo de la cobertura territorial de equipamientos y servi-
cios se toman dos categorias de analisis: la salud, que mapea hos-
pitales y policlinicas y la educacion, ya sea primaria, secundaria o
terciaria. En ambas categorias se relevan solo los centros que son
piblicos, porque la cercania cuando estos son privadeos no necesa-
riamente se traduce en un acceso al servicio. Una vez detalladas las
categorias, se traza un mapa de isocronas en clave de caminabilidad
que toma como area de influencia diez minutos de caminata, tra-
ducidos en 1 km de distancia, sin presencia de mayores desniveles.

Como es de esperarse, cuando se analiza la distribucion territorial
en rateria de educacion publica, se constatan diferentes grados de
cobertura segdn el nivel educativo con una relacién muy dispar entre
la educacion primaria, secundaria y terciaria. Esto tiene que ver con
el grado de especificidad de cada nively, por lo tanto, con la cantidad
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77. INTEMDENCIA DE MOMTEVIDED.
Informe Censos 2011 Montevideo y
Amea Metropolitana. Moviembre 2013,

28, idem.

FIG &&. Densidad de poblacion por
cez. Fuentz: [M. Informe Censos 2011
Monizviden y Area Metropolitana,
Elaboracicn propla

FIG &7. [pagina siguente|

Cobertura territorial de servicios
pUbicos d= educacion primaria, secun-
dariay terciaria, y salud [hospitales y
polictinicas]. Elaboracion propia.
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ESCUELAS

() 10 MINUTOS DE CAMINATA

LICEOS Y UTU

() 10 MINUTOS DE CAMINATA

UDELAR (OFERTA DE GRADO)

Q 10 MINUTOS DE CAMINATA

SALUD PUBLICA (HOSPITALES Y POLICLINICAS)

(1) 10 MINUTOS DE CAMINATA
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de poblacion a la que atiende cada servicio, por ejemplo en 2019, la
educacion primaria tuvo una matriculacion de 71.673 nifios y ninas,”
en 2020 en secundaria se matricularon 34.401 estudiantes en ciclo
basicoy 36.913 en bachillerato'y en la Universidad de la Republica,
ese mismo ano, ingresaron 15.427 estudiantes'’ (todos estos datos
son exclusivos para el departamento de Montevideo).

En el nivel educativo de primaria, salvo la excepcion que se cons-
tata en el barrio Carrasco, el suelo urbano y, méas especificamente
el urbano consolidado, cuenta con una cobertura territorial bastante
uniforme y adecuada. Esta situacion cambia cuando se analiza la
distribucion de centros de educacion secundaria, cuando comienzan
a aparecer areas sin cobertura en un radio de diez minutos de cami-
nata. Este déficit se puede apreciar en algunas zonas de los barrios
Belvedere, Colén, Cerrito, La Unidon y Carrasco. Para el nivel tercia-
rio, como se explicd mas arriba, la cobertura tiene una logica dife-
rente porque en un principio recibe un porcentaje mucho menor de
poblacion. Por otro lado, la gran mayoria de los centros de la Udelar
se distribuyen en la zona méas densamente poblada de la ciudad.

En materia de salud publica hay una cobertura territorial insufi-
ciente, donde se puede apreciar una acumulacion de hospitales en
el baricentro del poligono que conforma al suelo urbano consolidado
(en celeste mas oscuro). Esto no es casual, ya que la ubicacién de los
principales centros hospitalarios no se distribuye en clave camina-
ble, sino que esté sujeta a dar respuesta inmediata en escenarios de
urgencias y por este motivo estos centros se encuentran proximos a
vias rapidas de transporte en puntos estratégicos que equidistan de
la gran mayoria de los barrios de la ciudad. Ademés, hay sobre esta
categoria de analisis un sesgo metodoldgico, ya que, a diferencia de
la educacion, la cercania a un centro de salud privado, en determina-
das situaciones si puede llegar a significar su acceso, ya que, frente
a un contexto de urgencia, no es posible hacer omision de asisten-
cia. Esto explica los vacios que arroja este plano en el centro de la
ciudad, en donde se ubican la gran mayoria de hospitales privados
de la ciudad, por el mismo motivo que se presentd antes. Como la
capa de centros privados no esta disponible, no es posible, lamenta-
blemente, sumarla al plano de cobertura de salud. Esto tiene como
consecuencia que se lea al territorio mas desabastecido de lo que
realmente esta.
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Cuando nos centramos en la cobertura de policlinicas [en celeste mas
claro), la logica es otra, ya que se puede ver una reparticion terntorial
insuficiente, pero mas uniforme, donde prima la légica de cercanias,
pero con distancias mayores a diez minutos de caminata. 51 el buffer
de analisis se aumenta a quince minutos, la cobertura sigue siendo
insuficiente, pero abarca gran extension del suelo urbano consolidado.

RED VIAL DE MONTEVIDED

REDVIAL T W

TRANSFORTE PUBLICO

REDVIAL LISa0A POR /
.,
-
i,

F1G 48. R=dvial de Mantewvidea.

i I A i Wl e P Segln el Observatorio de Movilidad de la Intendencia de Montevideo,

Sighnracion progly; si se excluye la camineria de jurisdiccion nacional, la tramavial total
del departamento tiene una extension de 3611,1 km'" sobre la que
WO MITENDENEE DR MBHTRADER se desarrollan 54678 calles.'™ Este extenso kilometraje se condice
Observatoric de Maovilidad Mantewdza, : ; 3 :
Tramavial total d2 Mantevideo. con el dato arrojado por el indicador densidad de manzanas por km?,
que da cuenta de una trama urbana densa vy, por lo tanto, de una red
103. Fuente: Proyecto atunombre.uy. vial con buena conectividad.

13% >
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De esta extensa red, el transporte publico utiliza tan solo un
35,26 %, mientras que el 65,74 % restante, es decir 2338 km, esta

destinado en su totalidad al uso del transporte privado.

Para clasificar a la red vial existen distintos criterios segun la fuente
que se esté consultando. Por ejemplo, el ordenamiento territorial
lo hace a partir de jerarquias o mediante la calificacion de ejes, el
Departamento de Espacios Publicos a través de la denominacién de
las calles y la Divisién de Vialidad de la M lo hace segln el tipo de
transito que éstas tienen, esta Ultima clasificacion del viario es la
mas frecuente y sera la que se utilizara en este trabajo.

TIPO DE CLASIFICACION EJEMPLO CLASIFICACION

Por jerarquizacion Plan de Ordenamiento - Sistema nacional
Territorial de Montevideo - Sistema de enlace urbano-nacional
- Sistema de enlace urbano-metropolitano
- Red urbana
- Red urbana de conexién departamental
- Red urbana de conexién interzonal

Por calificacion Planes locales - Calles barriales diferenciadas
[por ejemplo, Plan Goes) - Calles de centralidad diferenciadas
- Calles Vecinales
- Pasajes

Por denominacién Digesto departamental - Avenida
- Bulevar
Sistema de Informacién - Circunvalacion
Geogréfica, M - Calle
- Camino
- Plaza
- Plazuela
- Peatonal
- Pasaje
- Rambla
- Ruta
- Senda

Por tipo de Divisién Vialidad, IM - Ruta
transito vial - Arteria
- Céntrica
- Colectora
- Local
- Rural
- Otras

El Sistema de Inventario Vial* de la v clasifica a la red vial bajo las
dos categorias de primaria y secundaria. La red primaria se com-
pone por arterias urbanas y suburbanas, calles colectoras y calles
céntricas, mientras que la secundaria lo hace por calles locales,
calles rurales y calles catalogadas como otras.
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104. INTENDENCIA DE MONTEVIDEO
Observatorio de Movilidad Montevideo,
Trama vial total de Montevideo.

TABLA 12. Clasificacion de la red vial
segun fuente de anélisis. Elaboracion
propia

* Ver Glosario.



FIG &4%. Red vial de Monteviden.
Tipos de wias de transito segqun
Imventariovial gz s IM, Elabaracion
propia.

=== LATERA

— COLECTORA

— CETRICA

w LOCAL
RURALES ¥ OTRAS

—EUTA

105, INTENDEMGCIA DE MOMNTEYIDED
Clasificacion del Sisterna de Irventario
Vial. Informacidn proporcionada por el

Senmvicio de Estudics y Proyectos Viales,

05 EL MECHO + ESCALA URBAMA

Si bien esta clasificacion no toma directamente en cuenta un criterio
basado envalores de transito cuantificade [por ejemplo, transito pro-
medio diario anuall, si considera al transito vehicular en las calles
del departamento para discriminar los dos tipos de redes.'™

Th BLA 13. Reparticidn de [= red vial
de Montevideo por tipo de vis. Fuents:
Inventario visl de lam. Elaboracian
propia.

104, Clasificacion del Sistema de
Inventario Vial. Informacidn propar-
cionada porel Sereicio de Estudios y
Proyectos Yiales de la Intendencia de
Monteviden.

TIPO DE RED TIPO DEVIA EXTENSION [KM) REPARTO RELATIVO REPARTO TOTAL
o Artarias 2443 7%
Colectoras 10,6 4%
Frimaria Céntricas 503,2 16 % 27 %
: Locales 15;2“;[. 49 %
Otras 2875 9% o
Secundaria Rurales 355,0 MN% 69 /D
- Hutas_ 304.0 _3 %_
Mo corres ponde Sin dato ?5:[;. 1% AL

Se comparte a continuacion una serie de fichas cuyo cometido es ela-
borar una breve descripcién de los tipos de vias que componen a la
red vial,'™ su materializacién y principales caracteristicas en nuestro
contexto de estudio. Como este trabajo se centra en una zona aco-
tada de la ciudad, se dejaran por fuera a las vias catalogadas como
rurales y rutas, por no pertenecer a dicha zona las primeras y por no
ser parte de la jurisdiccién del gobierno departamental las segundas.

141 >



1M/5 — CAMIMABILIDAD Y ESPACID PUBLICD EN MONTEVIDED

ARTERIAS

7%

Son las vias gue permniten L2 salida oentrada al departamento
de Maontavideo ya sea en forma directa o indirecta conectan-
dose con carreteras o rutas nacionales.* En l3s arterias suele
circularel transporte plblicoy tambign el transporte de carga.

Yelocidad maximar 45 km/h para La red en general.

Velocidad maxima excepcional: &0 kmyh en tramos de Br. Batlle
y Orddfiez, Br. Artigas, Rambla, &v. halia, A, Garzdn, Av. Bellomi,
Av. Marela. 75 kmy'h en tramas Rambla Sury Av. Italia
Dependencia’mantenmiente: Division dz Yialidad.

*Las carmeteras dentro de Monteviden estan bajo jurisdiccian de |a
Oireccidn Macional de Vialidad del MTOR
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Problemas » Por ser [3svias que mayores velocidades admiten,
las arterias son altamente peligrosas. Sise excluven las rutas
nacionales, en Montevideo el mayor registro de siniestros gra-
vesy fatales suceds sobre ellas.

Oportunidades > Por sus importantes anchos, las arterias son
candidatas &ptimas para ensayar propuestas de multimodali-
dad e incentivar modos de desplazamientos complementarios
ysostenibles.
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COLECTORAS 4%

Son las vias que unen dos o miEs artarias entre si, o que
recolectan al flujo de transito de una zonay o vuelcan en
una arteria.

L

g S "
Velocidad mantimas 45 km/h para La red &n general. . e é : .1_;:' }‘-}1‘7—5‘*
Velocidad maxima excepcienal: £0 kmy'h en tramaos de Av Larrafiaga o
Dependencia’mantenimiente: Divisién de Vialidad

Ejemple = Aw. Rivera entre Mirafloresy Sanlucar

.I‘.—HJ--‘! il 2 ‘l.‘!ﬂ.--rﬂrﬂhl ﬁ.-_lﬂq Wi

® v @

Problemas » Las vias colectoras oparan en dos escalas que Oportunidades > Lo gque se detecta como un problema es
conectan arterias a escala urbana y cosen vias locales aescala también una oportunidad: son un-hibrido ¥ por Lo tanto por su
zonal, esta condicién les otorga una condicién indeterminada escala aplica lo mismo que en Las arterias y porsu caracteriza-
que pueds complicar su recalificacion. cidn, aplica lo mismo gue en los ejes céntricos.
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CENTRICAS

16%

Se consideran céntricas a las vias que, sinser arterias
ni colectoras, tienen transito colective pablico [dmnibus).

Velocidad maxima: 45 kmmy'h para La red 2n general.
Dependencia/mantenimiente: Division de Vialidad.

=

Ejempla = Calle Grecia entre Argentina y Francia
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Problemas > El transito wehicular que soportan es elevado en
relacién conel ancho deeje que tienen y (25 weredas noslempe
poseen una superficie suficiente para que los peatones tengan
ura experiencia de caminata agradable ysegura.

Dportunidades = EL transporte pdblico es un gran atractor pea-
tonal, por lo gue estas vias tienen enorme poencal como pro-
motoras de complementariedad modal sustentable, va sea entre
desplazamientos 2 pie,en bicicleta oentransporte pdblico.
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LOCALES

49%

Estas vias son l=s tipicas calles barriales, de muy bajo
transito. Sirven para dar acceso 3 las propiedades de
los residentes, siendo prioridad la circulacion peatonal.
Permiten solamenta La circulacian de vehiculos lvianos,

Velecidad maximas 45 kmy'h para la =d 2n general.

Velocidad minima excepcional: 2n algunas calles 2n Ciudad Vigjay en

Cordan =2 admite 30 kmy'h.

Dependencia/mantenimisnte: Municipics correspondisntes a cadasje.

localas da Montevideo

Ejemplo > Calle Ramén Masini entre Chucarroy Berro

...,:,—q.unh-:u ﬁl—- - .—-—n-‘il.l---. a--—-—n-'h- - ad .lu-"'-l'-i-ﬁ-'l#-l-

Problemas » Al ser dependencia de municipios v no de Vialidad,
las vias locales cuentan con un presupuesto reducido para propo-
nery ejg cutar mejoras que reparcutanen la caminabilidad delaje.
Ademds, lavelocidad méxima no se condice conaltipo de calle.

Oportunidades » Por ser ol 4% % do |3 red v por tener bajo
transito, estas vias son clave en la caminabilidad de la ciudad.
Lzs mejoras gue se implementen sobre ellas tendrdn un gran
impacto a nivel urbanao.
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OTRAS

9%

Bajoesta categona se suele representar 2 las vias peatonales,
ciclovias, o también 3 aquellas que adn no han sidocaracteri-
zadas, en genaral ubicadas en suelo urbana no consolidado.

B Timls - '
% o T o
.-I -‘?.- : - .- ‘I.I'E -
J -1‘ ! o y
i ; - i"'--"\.‘?r".".
Velocidad maximar no corresponds, si excepoionalments un vehiculo 1 qiy \1 r -~

circula por una peatonal, lavelocidad maxima admitidaes de 30 kmy'h,

Dependencia/mantenimisnto: Municipios correspondientes 3 cadaeje. : i

Ejemplo > Peatonal Sarandi entre Colony Alzaibar®

'-ﬂ.ﬂlr'h--J- s p

T pFa—t
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-

e L T
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*Comael imvantario vial no 8std adualizado, asta calls nio figura comao, peatonal, pero comaoes una de las mpresentantes més concodas de lasvlas
peatorales dz la ciudad, int2resa gue figure como epgmplo de una calle calegorizeda como oire.

Problemas > En ejes peatonales, la infraestructura de proteccidn Oporunidades » EL dissnourbano de estas vias debe sercuidadoso
frente al transporie motorizade insuficiente vulnera 3 seguridad v detallado, va que pare desu &xito radicaen reivindicarelvalor de
de gquienes se desplazan a pie. Tambian Lo hace la ausendia de las vias peatonales como espacio pdblico frente a quienes defien-

delirmitacion de zonas para circulaciin de bicicletas.

den el uso de este espacio por parte del transporte motorizado.
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107. CEPAL. Envejecimiento en América
Latina y el Caribe: Inclusién y derechos
de las personas mayores. 2022.

108. Se entiende por calle accesible a
aquela que ha sido disefada y construi-
da de manera que todas las personas,
incluyendo las que tienen discapacida-
des o limitaciones de movilidad, puedan
desplazarse libremente, sin barreras
que lo impidan.

109. INFORME FINAL VEREDAS
ACCESIBLES. La férmula paramétrica
que recoge lo sustancial de las varia-
bles que facilitan la circulacién peato-
nal o por medios asistidos se resumen
en los cuatro componentes principales:
40 % superficie + 25 % ancho + 25 %
rampa + 10 % peligros.

05. EL MEDIO > ESCALA URBANA

Otros atributos de la red vial:
Calles accesibles, peatonales, bicisendas y ciclovias

Existen otros tipos de atributos de la red de calles de una ciudad que
se relacionan en diferente grado con su caminabilidad y que aportan
a la lectura global de como ésta se dispone para que las personas se
desplacen de forma no motorizada.

La red de calles peatonales y su peso relativo en el viario departa-
mental y la calidad de su diseno conforman un paquete de datos que
aportan al andlisis global de la caminabilidad de la ciudad. En el caso
de este trabajo, como la base de datos disponible es de 2006, lamen-
tablemente no hay registros significativos para este tipo de calles y
por lo tanto no se dispone de la informacion actualizada para poder
ahondar en esta capa particular de la red.

Por otra parte, la red de calles accesibles, es decir la red de infraes-
tructura que hace a una ciudad accesible, no solo apunta a personas
con discapacidades, sino que en su alcance mas amplio, es para todas
las personas. Segun el informe Envejecimiento en América Latina y el
Caribe: Inclusién y derechos de las personas mayores,'”’ a 2022 Uruguay
es el pais de América del Sur con mayor proporcion de poblacion
envejecida [mayores de sesenta afios), por lo cual trabajar el abordaje
del diseno urbano desde una perspectiva accesible es fundamental
para construir ciudades mas amenas con una poblacién que envejece.

En materia de calles accesibles, se cuenta con el relevamiento de
2022'% hecho en el marco de un convenio entre la im y la Facultad de
Arquitectura, Disefio y Urbanismo (Udelar] que mapea el estado de las
veredas de la ciudad en clave de accesibilidad. Este trabajo, que relevd
el 75 % de veredas de la ciudad (16.485 veredas), le atribuye a cada
una de ellas una valoracién comprendida entre muy mala, mala, regu-
lar, buena, muy buena y excelente. Sus principales categorias de valo-
racion son las superficies —su transitabilidad y materialidad—, los
anchos, la presencia de vados en esquinasy la presencia de peligros.'”

El mencionado documento da cuenta de como del 100 % de las veredas
relevadas, casi un 20 % es inapropiado desde el punto de vista de la
accesibilidad y que mas del 60 % de los tramos relevados no presenta
vados, dispositivos esenciales para que personas con movilidad redu-
cida puedan salvar el desnivel producido por el cordén de la vereda.
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En la figura 50 se puede ver la territorializacidon de cada tramo rele-
vado y su calificacion correspondiente. Este valioso recaudo ilustra
cormo la gran mayoria de calles valoradas como buenas se encuentra
enlazona céntrica de Montevideaoy, también, que hay una tendencia
a3 la desmejora hacia las zonas mas periféricas de la ciudad. Es inte-
resante ver ademas como el eje Br. Batlle y Orddfiez representa un
limite claro en la ciudad entre calles buenas y regulares —hacia el
suroeste— y regulares a malas —hacia el noreste—,

Cuando se desglosa el indice por zonas de la ciudad se puede ver PR Aot TannOrio
: Pas ) amhbiental Dispenibla en: ambisntal
que, en lineas generales, el municipio B es el que mejor miantavidea. gub y/veredas: accesiblas.

. L,\/_{/ 5

MALA
REEULAR
EL/ER4S

WL BUERA



TABLA 14 Resumen de indice de acce—
sibilidad. Fugnte: Inferme final veredas
Accesibles Momtevideo 202 1-2022.
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calificacién media tiene con una valoracion buena, mientras que el
municipio G es el peorvalorado, sequido muy de cerca porel F, ambos

con una calificacion mals.

MUNICIFIO A B C Ch 1] E F B
Fromadio 359 &9 a4 ] 3z a4 29 26
Calificacién mala buena meqular megular mala megular mala mala

Tatal Montevideo

Fiz 51. Dificultad sevara por municipio,
a2s decin; pereonas que tiensn muchs
gificultsd o no pueden ver o caminar
oentender uoir, Fusnte: 1.2 Plan de
accesibilidad de Monteviden.

4& - accesibilidad regular

Esta informacion cobra mayor importancia cuande se la cruza con
los datos de poblacién con discapacidad del censo de 2011: los cua-
tro municipios con valoracién de accesibilidad mala (A, D, Fy G) son
los que mayor registro de personas con discapacidades severas pre-
sentan, ademas estos municipios son los que tienen mayor cantidad
de poblacién suburbana y rural y también los que mas superficie de
suelo urbano no consolidado tienen.

Munitipia @ Municipio ©h
Tartal: GAT]
{4 E

Si se contrasta esta informacién con la densidad de manzanas
por km?® presentada, se vuelve a hacer evidente como las personas
que habitan en las areas suburbanas y rurales de Montevideo son las
rmas vulneradas en sus desplazamientos a pie, tanto desde el punto
de vista de la sequndady confort peatonal como desde la cantidad de

barreras que encuentran para desplazarse libremente.
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Red de bicisendas, ciclovias y calles 30 km/h

Los ciclistas son los principales aliados de los peatones enel reclamo
de un reparto espacial que incentive la reduccién de la motorizacion
del espacio calle, por que se puede deducir que cuanto mas amiga-
ble con los desplazamientos en bicicleta sea una ciudad, mas amena

sera también con sus peatones.

La red de infraestructura cicloviaria de Montevideo, compuesta por
ciclovias, bicisendas y calles de 30 km/h, tiene una extension de
78.35 k' —un magro 2,07 % del viario departamental—"" y cuenta
tambien con 157 bicicletarios para darle soportea lared.'"* Eneste sen-
tido, la Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo
arroja que los desplazamientos en bicicleta representan tan solo un
2,6 % de la reparticion total de viajes realizados por modo, este bajo
porcentaje pone en evidencia a una infrasstructura cicloviaria insufi-
ciente, ya sea desde el punto de vista de la cobertura territorial [como
se puede constataren la figura 52 como el de la sequridad vial

110, Calculo basado a shape actualiza-
do por bz del 02/0)) 2024,

D= acuerdo con o qus establace

el Oigesto Mumicipalen la pare
reglarmentsria del trénsito poblico y, 5~
pecialmente, &l articulo R.424.1 sobre
espacios fizicos, se define:

Bicicenda: Sendaen acera,; cantero
central o zona parquizada, fuers de
la calz ada, dedicada a la circulacidn
sxclusiva de bicicletas,

Ciclovia: Parte dz |3 calzrada, que
conforma un carril, dedicada exclusiva-
mente ala circulacian de bicicletas,

Calle 30: Calles que tisnen una sefia-
lizacion en el pavirmento gue indica

gue la velocidad maxima a desarrollar
por los vehiculos es de 30 km'h y alll
coexiste la circulacion de bicicletas por
la= ciclovias con la de los automioviles
por las calles.

111. INTEMDEMECLA DE MONTEYIDED.
Obsendatorio de Movilidad. Indicador
IMEXD103 Langitud de ciclovias, bick-
sendas yzona 20 o 30.

— CICLOYIA

=== EiCISEMDOA

mmn  CHLLE 30EMH
()} BICICLETARE




112. (pagina anterior)
Complementariamente a la construccion
de infraestructura cicloviaria se dota

al espacio publico de bicicletarios para
mejorar las condiciones del ciclismo
urbano. Los Bicicletarios se clasifican
segun el tiempo de uso: de Corta Estadia
(se utilizan como méaximo hasta dos ho-
ras) y de Larga Estadfa (se utilizan por un
lapso mayor a dos horas, estan ubicados
en espacios cerrados y/o vigilados).

113. INTENDENCIA DE MONTEVIDEO.
Informe Censos 2011: Montevideo y Area
Metropolitana. Noviembre 2013

114. LEY 18.308.

Definicién de suelo urbano consolidado:
Areas urbanizadas dotadas al menos
de redes de agua potable, drenaje de
aguas pluviales, red vial pavimentada,
evacuacion de aguas servidas, energia
eléctrica y alumbrado publico; todo ello
en calidad y cantidad adecuada a las
necesidades de los usos a que deban
destinarse las parcelas.

115. INTENDENCIA DE MONTEVIDEO
Plan de Ordenamiento Territorial de
Montevideo. Montevideo 1998.

116. DIGESTO DEPARTAMENTAL
Volumen X - De los Espacios Publicos y
de Acceso al Publico. Articulo D.2242

FIG 52. (pagina anterior)
Red de infraestructura cicloviaria y bici-
cletarios. Fuente: M. Elaboracién propia.
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(este modo es después del automavil y la moto el que mas siniestros
graves o fatales registra) y, mas importante aun, refleja el desapro-
vechamiento de una potencial red de desplazamientos sustenta-
bles de gran impacto, si se tiene en cuenta que el valor de tenencia
de 0,64 bicicletas por hogares es uniforme para todos los niveles
socioeconomicos de la poblacion.

ESPACIO PUBLICO Y MOVILIDAD

Sequn el Informe Censos 2011: Montevideo y Area Metropolitana,'™ el
departamento de Montevideo tiene una extension de 530 km?, pero,
como ya se aclard, este trabajo se enfoca exclusivamente en los
133 km? que conforman la superficie del suelo urbano consolidado,'™
tomando como referencia las subcategorias de suelo urbano que se
presentan en las Directrices departamentales de ordenamiento terri-
torial de Montevideo.

Interesa en este apartado ilustrar algunas relaciones espaciales que
se dan en el territorio entre la superficie destinada para suelo urbano
consolidado, espacio publico, espacio calle y espacio peatonal, y, de esta
forma conocer como se distribuyen, qué peso relativo tienen y cémo
afecta esto a las personas que se desplazan a pie en nuestra ciudad.

El siguiente analisis parte de esta simple pregunta: ;qué porcentaje
de superficie de la ciudad esta destinado a espacio publico?

Por definiciéon, podriamos decir que el espacio publico son todos aque-
llos espacios en la ciudad que no son privados y, por lo tanto, forman
parte del dominio colectivo. El poT se refiere al sistema de espacios
publicos como sindénimo de «los elementos del territorio que funcio-
nan de manera sistémica, pues producen la integracion y cohesion del
conjunto»,"s mientras que el Digesto Departamental de Montevideo''
habla de «paseos publicos» y bajo esta categoria enumera a parques,
plazas, jardines, calles, caminos y espacios librados al uso publico.

En la actualidad hay un amplio consenso sobre las bondades de habitar
—y proyectar— ciudades con espacio publico abundante y de calidad,
pero esta mirada que se suele enfocar en lo verde, profundiza en plazas
y parques y relega al diseno del espacio calle a una sumatoria de fac-
tores que van configurando su espacialidad. Esto tiene que ver con el
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hecho ya mencionado de que el espacio calle es un sistema complejo
sobre el cual coexisten muchos subsistemas e intereses y que, por lo
tanto, hacer intervenciones sobre él reviste un desafio conjunto entre
diversos &mbitos, actores, politicas, partidas presupuestales, etcétera.

El andlisis cuantitativo de las capas Inventario Vial (2006) y Espacios
Pdblicos de Montevideo (disponibles en el Sistema de Informacion
Geogréfica de la Intendencia) arroja que de los 133 km? que tiene el rea
del suelo urbano consolidado del departamento, el espacio publico, es
decir la sumatoria del espacio que ocupan las calles junto a areas par-
quizadas, plazas, plazoletas, etc., ocupa una superficie de 36,6 km?, o
sea, 28 % del drea urbana consolidada total, o el equivalente a un poco
mas de la superficie total de los municipios By C juntos.*!

Este dato, ademas, puede desglosarse para ilustrar en qué propor-
cion se reparten las dos grandes categorias que componen el espa-
cio publico, es decir, los espacios «verdes» y los «no verdes» y por
lo tanto permitirnos conocer el porcentaje de superficie de espacio
publico que estd destinado al espacio calle. Segin la informacidn
que brindan las capas antes mencionadas, el espacio pUblico verde
ocupa el 22 % del total, mientras que el no verde, es decir, aquel
que esta destinado al espacio calle, representa un 78 % del dominio
publico en suelo urbano consolidado. Si ahondamos en el dato y lo
analizamos en subcategorias, podemos ver como esta relacion es
aun mayor, ya que algunos de los items del espacio publico verde,
forman parte también del espacio calle (figura 54).

*1, Ver Nota Metodolégica 01

FIG 53. Relacion de superficies.
Elaboracion propia.
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* .
1 NOTA METODOLOGICA 01

El calculo de la superficie de calles se hace con los da-
tos que proporciona el shape Inventario Vial de 2006
(im) a través de los siguientes pasos:

1. ANCHO DE CALLE (AC)

El'AC es la suma del ancho de sus componentes:

veredal calzada + cantero (si corresponde) ~ vereda 2

e Y |

ANCHO CALLE = AV1 + ACAL + ACAN + AV2

2. LARGO DEL TRAMO (LT)

EI LT sale directamente de la base de datos

3. SUPERFICIE CALLES (SC)

La SC se calcula como la sumatoria de superficies
de calles (ST) menos la resta de una correccién de
valores.

La ST es la multiplicacién del AC por el LT.

SUPERFICIE DEL TRAMO = ACXx LT

SCALLES =[ £ (ST) ] - CORRECCION

4. CORRECCION

En el modelo de calculo presentado el area de cru-
ces queda duplicada, por este motivo se aplica una
correccién en donde se calcula la cantidad de cruces
aproximados y se multiplica por el area promedio de
un cruce. Este valor es el valor correccién.

0O 0O 0o0oooooaoao

CORRECCION: cant. cruces x area prom. de cruce

* .
2 NOTA METODOLOGICA 02

El calculo de la superficie de espacio peatonal en el
espacio calle se hace con los datos que proporciona
el shape Inventario Vial de 2006 (M) a través de los
siguientes pasos:

1. LARGO DE ACERA (LA)

La base de datos proporciona el largo del tramo com-
prendido entre ejes de cruce, por lo tanto se toma el
siguiente criterio para hallar |a longitud de las aceras
y canteros.

Ll L

) CALZADA \ LARGO ACERA /) CALZADA |

LARGO TRAMO

= I

L ACERA = L TRAMO - ANCHO CALZADA

T

2. SUPERFICIE PEATONAL TRAMO (SPT)

La superficie peatonal del tramo es la suma de los an-
chos de veredas y cantero por el largo de la acera.

SPT = LA x (ANCHO ACERA T+ ANCHO ACERA 2)

3. SUPERFICIE PEATONAL GENERAL (SPG)

La SPG es la sumatoria de superficies peatonales de los
tramos (SPT) menos una correccién de valores.

SPG=[Z (SPT)]- CORRECCION

4. CORRECCION

drea duplicada

Este modelo de calculo duplica
el area en esquinas, por este mo-
tivo se aplica una correccion en
manzana donde se calcula el area duplica-
da por manzana y se multiplica
por la cantidad de manzanas en
suelo urbano.
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2%

espacios verdes - 8,2 km?

78 %

espacios no verdes - 28,4 km?

(érea parquizada, plazas, canteros, (calles en suelo urbano consolidado)

separadores viales, espacios libres, etc.)

55 %

AREA PARQUIZADA
4,5 KM?*?

FIG 54. Reparto de la superficie de
espacio publico en Montevideo.
*Porcentajes del reparto sobre el total
de 8,2 km? de espacios publicos verdes.
Elaboracién propia

117. Grupo de Trabajo sobre
Planificacion de la Movidlidad Urbana
Sustentable. MIEM-MVOTMA-MEF-MTOP.
Informe sobre el statu quo de la
Movilidad Urbana Sostenible en
Uruguay en el marco de la preparacion
de una Politica Nacional de Movilidad
Urbana Sostenible en Uruguay.
Hogares por disponibilidad de medio de
transporte propio. (2019, stc a partir de
ECH para 6IZ-NUMP).

118. Digesto Departamental. Volumen
V Trénsito y Transporte. Articulo

D.589 «Los peatones deberan, en todo
momento, hacer uso de las aceras
ordenadamente, sin correr ni provocar
molestias ni trastornos a los demas
peatones o a los vehiculos».

119. Digesto Departamental. Volumen
V Transito y Transporte. Articulo D.594
«Los peatones no podran transitar o
permanecer en la calzada, salvo en los
casos previstos en el articulo D.543 o
en situaciones en que se suprima el
transito vehicular».

17 %

PLAZA / PLAZOLETA
1,43 KM? *2

09 %

CANTERO
0,75 KM? *?

01%

SEPARADOR VIAL
0,07 KM? *2

18 %

ESPACIO LIBRE
1,45 KM2*2

Este relevamiento de superficies evidencia cémo las calles son la
forma mas frecuente y numerosa de espacio publico en nuestra
ciudad y sin embargo, esta enorme porcién de territorio de dominio
publico no estd necesariamente destinada al total de la poblacién.
Para sustentar esta afirmacion, partimos de la premisa de que todos
los ciudadanos en algiin momento de nuestros trayectos diarios, por
cualquiera sea el motivo de nuestro viaje, nos desplazamos a pie,
pero, por el contrario, no todas las personas se desplazan mediante
un modo de transporte motorizado privado. De hecho, en Montevideo
urbano, tan solo un 42,5 %' de los hogares tiene un auto propio.

Entonces, ;qué porcentaje de superficie de espacio publico se des-
tina a quienes se desplazan a pie en Montevideo?

Para conocer esta relacion, el presente documento parte de la defi-
nicion de espacios peatonales como aquellos lugares donde los
desplazamientos a pie son preferentes y no hay interferencias con
modos mecanizados de transporte. Segln las normas de circulacion
del Digesto Departamental, los desplazamientos peatonales en el
espacio calle se daran en las aceras'"®y —salvo casos excepciona-
les— los peatones no podran transitar o permanecer en la calzada,”
quedando reservada esta Ultima para el uso de vehiculos.
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Por lo tanto, los espacios destinados a las personas que se despla-
zan a pie en la ciudad quedaran determinados por el conjunto de las
calles categorizadas como peatonales, las aceras y los canteros o
refugios peatonales.

El calculo general del espacio calle de Montevideo arroja un reparto
espacial de 47 % calzaday 53 % aceray cantero, mientras que la super-
ficie destinada para el desplazamiento de personas a pie es de 15,1 km?,
lo que representa un 41 % del espacio publico total de la ciudad.

Si bien en una primera lectura estos datos pueden interpretarse
como un reparto equitativo del espacio calle, en realidad manifiestan
una distribucion bastante desigual.

Como se ilustré antes, las aceras son dispositivos urbanos comple-
jos que atienden la demanda de varias capas de infraestructura y
comparten su superficie con otros elementos que ocupan un area
no siempre despreciable, por ejemplo, los alcorques del arbolado de
alineacion, los jardines de lluvia del drenaje urbano, los refugios de
transporte publico, las columnas de alumbrado, los contenedores de

residuos, entre otros, y por eso su area real para desplazamientos a FIG 55. Equipamiento urbanoyy la pro-
X . . o yeccion de sus medidas aproximadas
pie es bastante inferior al valor neto de su superficie. promedio. Elaboracién propia.

~ o asm

REFUGIO CONTENEDORES CARTELERIA ALUMBRADO  SENALIZACION ALCORQUE
TRANSPORTE PUBLICO DE RESIDUOS PUBLICITARIA PUBLICO TRANSITO ARBOLADO URBANO
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i [
PERSONAS | I.. HOGARES CON ﬁ\‘\\
POR HOGAR

AUTO PROPIO

MONTEVIDEO 207.387
487-971 2.7 personas (42.5% DeL TOTAL)
EZ:AL?é% 24 8 k 2 SUPERFICIE 1 5-1 km2 SUPERFICIE 1 3.3 km2
NO VERDE - m PEATONAL (53% DEL ESPAciO VEHICULAR (47% DEL EsPAcio
PUBLICO NO VERDE) PUBLICO NO VERDE)

(en suelo urbano
consolidado)

SUPERFICIE DE ESPACIO
PUBLICO POR HOGAR
CON AUTO

SUPERFICIE DE ESPACIO
PUBLICO POR PERSONA
CON AUTO

FIG 56. Reparto espacial desigual.
Fuente: Informe sobre el Statu Quo de la
Movilidad Urbana Sostenible en Uruguay

en el marco de la preparacion de una
Politica Nacional de Movilidad Urbana

Sostenible en Uruguay. Elaboracion

propia.

. 23.7m?PoR PERSONA

SUPERFICIE DE ESPACIO
PUBLICO POR HOGAR
(PEATONES)

15.1km2 / 487.971 =31m?

SUPERFICIE DE ESPACIO
PUBLICO POR PERSONA
(PEATONES)

11.5m? POR PERSONA

SUPERFICIE ESPACIO PUBLICO SUELO URBANO CONSOLIDADO / HABITANTE = 24.800.000m? / (487.971 x 2.7) = 18m?

En contraposicion a esta sumatoria de subsistemas coexistiendo en
las aceras, las calzadas comparten su superficie solo con contene-
dores de residuos y estacionamientos para los mismos vehiculos
que circulan sobre ellas y coexisten subterraneamente con la red de
saneamiento y de drenaje urbano.

Porotro lado, y como ya se explico, desde el punto de vista del reparto
espacial, el transporte individual privado —el que mayoritariamente
utiliza la calzada— es el mas ineficiente por ser el que menos per-
sonas mueve por metro cuadrado y por este motivo es el que mas
espacio de infraestructura demanda. Si se desprecia al transporte
publico, que utiliza un tercio del viario departamental, el 47 % del
espacio publico «no verde», tiene como destinatarios Unicamente al
42,5 % de los hogares de la ciudad, que son aquellos que cuentan
con un vehiculo propio. En la figura 56 se ilustra el reparto espacial
desigual, donde quienes tienen auto acceden a una mayor superficie
de espacio publico que el resto de la poblacion.
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Gestion del espacio calle

Este trabajo ya ha presentado como el espacio calle es un sistema
complejo y polifuncional, en el que se disputan diversos ambitos e
intereses y que por lo tanto intervenirlo, planificarlo, mantenerlo y
gestionarlo es un proceso intrincado. Salvo algunas contadas excep-
ciones como el histdrico eje Br. Artigas o la reciente reforma del eje
Av. Luis Alberto de Herrera, se puede afirmar que en Montevideo la
materializacion fisica del espacio calle, del lugar en el que transcurre
nuestra vida publica, es la sumatoria fortuita de elementos que se
resolvieron de forma aislada.

En nuestra ciudad, la practica mas frecuente es que los elementos
basicos que constituyen al espacio calle se planifican de manera seg-
mentada y son dependencia de multiples departamentos y divisiones
que no actlan de forma conjunta: los ejes viales los resuelve Vialidad;
las veredas y el arbolado, Desarrollo Urbano; las alturas y retiros de
la edificacion, Planificacion; el saneamiento, Desarrollo Ambiental,
entre tantos otros. Pero esto no es nada nuevo. La demanda de un
ambito transversal que aborde el anélisis y diseno del espacio calle
de forma integrada puede rastrearse en el por —un documento que
tiene 26 anos— en el que se menciona la necesidad de formular un
programa de actuacién sobre aceras urbanas y que, seguin lo con-
sultado en entrevistas, sigue sin existir. De las entrevistas con acto-
res calificados de la Intendencia de Montevideo se obtuvo también la
informacion de que la red vial se gestiona de forma descentralizada
ya que, en nuestra ciudad, el mantenimiento de la infraestructura vial
involucra a tres niveles de gobierno: las rutas nacionales son depen-
dencia del gobierno nacional a través del Ministerio de Transporte y
Obras Publicas, los ejes primarios dependen de la Division Vialidad
de la My los ejes secundarios de los municipios correspondientes.
Esta forma de administracion es otro aspecto clave que complejiza a
este espacio.

El espacio calle planificado, disenado, gestionado y administrado
como un gran proyecto integral es una meta de la que estamos aun
lejos. Para lograr una ciudad mas accesible, agradable y justa, es
fundamental incentivar la creacidn de espacios interinstitucionales
que pongan de manifiesto la necesidad de entender a este espacio en
clave integral y elaboren propuestas en esa direccion.

FIG 57. (pagina siguiente)

Esquema de los &mbitos responsables
por la gestion del espacio calle de la M
Elaboracion propia.
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OTROS DATOS

Proximidad a transporte pablico [distancia a piel

Las redes de transporte publico funcionan como atractores de viajes
peatonales y juegan un rel fundamental en el fomento de comple-
rmentariedad modal: todo viaje en transporte pablico inicia y culmina
en caminata. Cuanto mas extensa es la cobertura territonal de la red
de transporte publico, mas caminable es un ciudad, si por el contra-
rio, esta red es insuficiente, los ciudadanos deben recurrir al trans-
porte privado para desplazarse libremente y por lo tanto, la demanda
de infraestructura y espacios de soporte acordes al uso del automo-
vil incrementa y se refleja en el disefio de la ciudad. Para evaluar el
estado de situacién de Montevideo se mide la cobertura territorial

de paradas de amnibus en un radio de 5 minutos de distancia a pie

[traducido en 300 m)|.

PARADAS
TRAMSPOATE FUBLICD

BUFFER' 300 M

El planc de la figura 58 arroja informacion que refuerza la teoria de
que las personas que habitan en la zona rural y suburbana de la ciu-
dad son las mas vulneradas en sus desplazamientos a pie, dado que
la cobertura de transporte plblico fuera del suelo urbano es insufi-
ciente, Por otro lado, en el area de estudic —salvo algunas excepcio-
nes sobre las cuales prestar atencion en Carrasco, Malvin Norte y el

eje Garzén— la cobertura es adecuada.

140 -

Fl& §8. Cobertura de transporte pdblico
& base 3 presencia de paradas pars un
bwfer de 300 metros, Fusnte; 1M - Shaps
paradas de omnibus. Elsboracian propia;



120. Datos proporcionados por el Centro
de Gestion de Movilidad de la Intendencia
de Montevideo.
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Semaforizacion

Hemos visto en detalle como es la distribucidn espacial en materia de
infraestructura de desplazamientos peatonales para Montevideo, pero
interesa exponer también cual es el reparto temporal que se le da a
las personas que caminan. En este sentido, un abordaje posible es
analizar algunos ciclos semaféricos, es decir el conjunto de fases que
se repiten en un seméaforo, de forma tal de regular la confluencia del
flujo vehiculary peatonal en intersecciones viales. Un ciclo semaférico
estd programado para dividir el tiempo en intervalos o fases especi-
ficas durante las cuales los diferentes grupos de usuarios (vehiculos,
peatones, etc.) tienen el derecho de paso. Cada fase tiene una duracion
determinada y se repite de manera constante para mantener el flujo
ordenado del trénsito. Un buen diseno y sincronizacion de los sema-
foros debe ayudar a mejorar la fluidez del transito vehicular y reducir
la congestion en las calles, pero también debe velar por el confort y
seguridad de los peatones en los cruces. En este sentido, analizar el
reparto temporal de las fases de ciclos semaféricos de algunos pun-
tos especificos de la ciudad, puede arrojar informacién muy Util para
entender qué tipo de desplazamiento se esta promoviendo.

Segun el Centro de Gestién de Movilidad (cem) pE LA 1M,"° Montevideo
cuenta con un total de 767 cruces semaforizados y un ciclo semaférico
promedio de 90 segundos. El reparto por fases varia segin cada caso
ya que depende de la cantidad de fases de cada crucey de los transitos
relativos. El modelo que se utiliza en nuestra ciudad toma como dato
de base una velocidad de desplazamiento peatonal de 1 m/s.

La informacidén proporcionada por el ceM aporta que los cruces con
ciclos semaféricos mas cortos se ubican en centro de Montevideo, que
en horario diurno son de 66 segundos, mientras que en la madrugada
se reducen a 42 sequndos.

En la Figura 59 (pagina siguiente) se ve en principio un reparto bas-
tante equitativo en ambos sentidos, quienes se desplazan por San
José tienen 32 segundos para cruzary 34 segundos de espera, mien-
tras que quienes lo hacen por Aquiles Lanza tienen 26 segundos para
cruzar y 40 de espera. Los anchos de calzada de estas calles son de
10,9 my 11 m, respectivamente, y las velocidades méaximas de circula-
cioén son de 45 km/h.
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Montevideo no cuenta con un estudio de flujo peatonal por lo que no se
tiene el dato de cual es la direccion mas frecuente de desplazamientos
a pie en este cruce, pero si se puede intuir, 0 al menos plantear, que la
proximidad de San José a la Av. 18 de Julio —la principal centralidad
de nuestra ciudad— es un enorme atractor de viajes peatonales y que

es altamente probable que las personas que caminan, lo hagan por FIG 59. Diagrama de fases del ciclo
semaférico de San José y Aquiles Lanza
el 29/11/22 a las 9 h. Fuente: M-Centro

ciclo favorece a quienes se estan desplazando por San José. de Gestion de Movilidad. Elaboracion
propia.

Aquiles Lanza, en direccion a la Av. 18 de Julio. Si esto fuera asi, el

SAN JOSE Y AQUILES LANZA

29/11/22
0901h 0902h 0903h
T TPt TP PR TR PR PP E PR RSP E OTEtrstE T F PRSP PO P PP R R PP TR PNt TR PPRTTPOR
POR SAN JOSE
66 66 66
POR AQUILES LANZA
Por otro lado, los planes normales con ciclos semaféricos méas extensos'?! 121. Segun el cam se han implementado
planes con longitudes de ciclo mayores,
se verifican en la Rambla en los cruces comprendidos entre Br. Espana y pero s6lo en casos excepcionales y
. . ; . para atender diversas problematicas
Costa Rica. Los ciclos mas largos suceden de 7.30 a 10.00 h aproximada- puntuales [cierres, desvios, obras, etc.).

mente (esto dependerd del transito registrado) y llegan a 183 segundos en 122. Datos proporcionados por el

Centro de Gestion de Movilidad de la

H H 122
el pico matutino. Intendencia de Montevideo.

El tramo de rambla que va desde Br. Espana hasta Costa Rica —sobre el
que se dan los ciclos mas extensos de la ciudad—tiene una longitud mayor

a 10 km, lo que representa casi el 50 % de la extension total de la rambla,

FIG 60. Diagrama de fases del ciclo

el espacio publico mas utilizado por los Montevideanos. Ademas, el cruce :
semaférico de Rambla y Br. Batlle y

de la rambla y Br. Batlle y Ordénez esta ubicado en uno de los accesos Ordoriez el 29/11/22 a las 8.30 h.
o . ) Fuente: im - Centro de Gestion de
principales a la playa Buceo, un punto particularmente importante. Movilidad. Elaboracién propia.

RAMBLA Y BR. BATLLE Y ORDONEZ
29/11/22

0831h 0832h 0833h

POR RAMBLA
183

POR BR. BATLLE Y ORDONEZ
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123. SGARAVATTI, A et al.

Velocidad de marcha del adulto mayor
funcionalmente saludable. Publicado en
Anales de la Facultad de Medicina.

FIG 61. [pagina siguiente)
Caminata en la obra Terra Nullius,
noviembre de 2023, Montevideo.
Fotografia: SELLANES, Andrea.
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Segun el diagrama proporcionado por el cem quienes llegan desde
Bulevar caminando hacia la rambla tienen que esperar 159 segundos
para que el seméforo peatonal les de paso, mientras que los conduc-
tores que atraviesan el cruce en el sentido de la rambla, esperan 30
segundos a que los peatones crucen. Para cruzar a la rambla, quienes
caminan cuentan con 18 segundos en los que tienen que atravesar un
ancho de calzada de 15,6 m, si una persona que camina a 1 m/s cruza
con la luz verde ya activa, es probable que no tenga tiempo suficiente
para poder llegar a la vereda antes que cambie la luz, resultando en una
experiencia para nada agradable ni segura.

Segun el articulo Velocidad de marcha del adulto mayor funcionalmente
saludable'” la velocidad de marcha media en poblacién adulta saluda-
ble menor a 75 anos es de 1,10 m/s, pero este valor no solo disminuye
con la edad —entre los mayores de 80 es de 1 m/s— sino que contem-
pla exclusivamente a personas adultas que no dependen de terceros
para desplazarse, no tienen movilidad reducida, no poseen molestias
al caminar, no presentan enfermedades, ni se han caido en mas de 6
meses. Por lo tanto, en el cruce de la rambla y Br. Batlle y Orddnez
una parte para nada despreciable de la poblacién queda altamente
vulnerada. Esto se agrava alin méas cuando se suma al analisis que
el tramo presentado cuenta con un maximo de circulacion vehicular
excepcional de 60 km/h el mismo que las rutas nacionales habilitan
cuando cruzan un centro poblado.

La interpretacién de dos ciclos semaféricos no es suficiente para hacer
una lectura cabal del estado de situacién de nuestra ciudad, pero arroja
luz sobre una tendencia de priorizar los flujos vehiculares por sobre
la experiencia del peatdn. Esto se hace especialmente evidente en el
segundo ciclo presentado, que revela que estamos mas préximos a ser
una ciudad autocéntrica que adecuada a la poblacion que camina y la
heterogeneidad de sus desplazamientos.
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LA ESCALA BARRIAL

La siguiente escala de abordaje es la barrial, que se releva en base
a datos teoricos arrojados por el sic de la My a informacién propor-
cionada por la herramienta Google Street View.

El recorte territorial de cada zoom de estudio abarca entre 12a 9 man-
zanas y no excede a 1 km? de superficie. La unidad basica de analisis
es el tramo de calle (comprendido por acera, calzada y limites de pro-
piedad) que se segmenta en dos subtramos, uno por cada vereda y
manzana del tramo. En la figura 62 se puede ver como para un recorte
genérico de 12 manzanas hay 5 calles que se reparten en 17 tramos de
anélisis (subdivididos en 34 subtramos), 6 cruces y 24 esquinas.

La evaluacion de cada item que construye al indice es cuantita-
tiva y opera bajo un sistema de puntuacion de 3 —optimo— a 0
—insuficiente—.

En esta escala de aproximacion se valoraran: la tipologia de calle y
entorno de circulacion peatonal, los anchos de veredas, la dimension
de manzanas, las fachadas visualmente activas y las fisicamente per-
meables, los usos mixtos del suelo, los usos publicos diurnos y noc-
turnos y la presencia de sombra y abrigo en las calles a través de la
presencia de arbolado urbano (dato tedrico).
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FIG 62. (pagina siguiente)
Unidades de anélisis de la escala
barrio.Elaboracion propia.
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RECORTES DE ANALISIS

El abordaje en esta escala se realiza mediante la seleccion de una
muestra diversa y acotada de cinco recortes de analisis. El criterio
para la delimitacion de cada une de ellos se basa en una combinato-
ria de factores demograficos [densidad de poblacidn, indices de ferni-
nidad, discapacidad y vejezl morfolégices [manzanas por km?, alturas
maximas de edificacién y retiros| y de cobertura territorial de ser-
vicios lequipamiento educativo y de salud y cobertura de transporte
publicol a éstos se les suma también la complejidad de a red vial del
departamento, en donde se busca la representacion de los diversos
elementos y situaciones que la cornporen, en la mayoria de los casos
se trata de que haya calles tanto de (3 red primaria come secundaria,

Sobre la base de lo anterior se llega a la definicidn de cinco zooms FI& £3. Zooms de andlisis.
. L Elaboracitn propia.
de estudio:
Z01 > CORDON Z02 > CERRO | 203> POCITOS
L LY . "ale I v W Y e >
"- I.f -JF' -“‘! J"-E- ? i I-l. l‘h? ~
.‘-‘" i T ]
Pt bl e B
‘- 3 s 2
'r ““1 - | - =
~.. '1}. : b E‘I i h:.-;' L
I-| A 4 .‘ =4 -_ . F ;
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Z01 CORDON > Este recorte se selecciona como representante de la
mayor centralidad de la ciudad, con usos mixtos, alta densidad tanto
poblacional como de manzanas por km? y una presencia importante
de residentes mujeres envejecidas [franja de la poblacién con més
altos valores de inmovilidad). Este ejemplo analiza un eje categorizado
como arteria, dos ejes céntricos y dos locales.

Z02 CERRO > Se trata de una zona predominantemente residencial,
con densidades de poblacién medias-bajas y altas de manzanas
por km? En este zoom se destaca la singularidad topografica del cerro
de Montevideo como punto mas elevado de la ciudad, e interesa inda-
gar de qué forma este afecta a la caminabilidad del area. Este ejemplo
analiza dos ejes céntricos y tres locales.

Z03 POCITOS > Se opta por esta zona por ser la mas densamente
poblada de Montevideo, con una trama y densidad de manzanas bas-
tante heterogéneay por formar parte de una centralidad urbanay por
lo tanto tener una presencia de usos mixtos del suelo que interesa
analizar. Este ejemplo analiza dos ejes céntricos y tres locales.

Z04 CARRASCO > Por el contrario del zoom anterior, este recorte se
caracteriza por su baja densidad de poblacién y de manzanas por km?.
Se trata de una zona predominantemente residencial con muy buena
presencia de arbolado y algunos déficits de cobertura de transporte
publico y de equipamiento de servicios. Este ejemplo analiza en exclu-
sividad ejes locales.

Z05 CIUDAD VIEJA > Por altimo, este recorte presenta otra centrali-
dad que se caracteriza por ser un &rea de conservacion patrimonial,
ademas de contar con un porcentaje elevado de usos mixtos, junto a
densidades medias de poblacion y altas de entramado urbano. Por
otro lado, en este zoom se destaca la presencia de dos vias peato-
nales altamente populares: las calles Sarandi y Pérez Castellano.
Este ejemplo analiza dos ejes céntricos, uno local y dos categorizados
como otros, que son de uso exclusivo peatonal.
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> SEGURIDAD VIAL

En el indicador Tipologia de calle y entorno de circulacion

peatonal, el Z01 puntla como suficiente.

El tramo de estudio esta compuesto por vias de circula-
cion que admiten la confluencia de transito motorizado
y peatonal, cuya materializacion se resuelve en vias con
aceras segregadas, construidas en una cota superior a la
del espacio de circulacion de los vehiculos motorizados.

Sibien elindicador le otorga la mejor puntuacion de cami-
nabilidad a las calles peatonales, el motivo del bajo valor
registrado radica en que todos los ejes de estudio admiten
una velocidad méaxima de 45 km/h, lo que es poco compa-

tible con la sequridad peatonal.

GALLANES
N NARVAJA

JRUGUAY

—  CENTRICA > MERCEDES

‘ru

CENTRICA > COLONIA

8 DE JULIO

YABOS

> CONFORT PEATONAL Y ATRACTORES

En lo referido a la dimension de manzanas la zona cuenta
con una calificacion 6ptima donde, salvo un subtramo de
excepcion, todas tienen una extensiéon menor a 100 m
de lado, por lo tanto, la trama urbana del Z01 brinda la
mayor conectividad vial para desplazamientos peatonales
y colabora con la seguridad vial de las personas que alli
caminan. Cuando se analizan los anchos de veredas, el
confort peatonal disminuye registrando una calificacion
de suficiente para los desplazamientos a pie, ademas se
observa con mucha preocupacion que mas del 20 % de
las veredas relevadas tienen un ancho tedrico insuficiente
(menor a 1,60 m) lo que se agudiza si se tiene en cuenta
que se trata de calles catalogadas como céntricas con alta
presencia de transito vehicular y que ademas al formar
parte de la centralidad mas grande de la ciudad, tienen un
flujo peatonal elevado fruto de la gran actividad comercial

que caracteriza a la zona.
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Recorte: Av. Uruguay / Minas / Guayabos / Vazquez

Municipio: B | Densidad promedio: de 160-258 hab/ha

Evaluacion de caminabilidad total del zoom:

1.69 Puntos > CAMINABILIDAD SUFICIENTE A BUENA

Por otro lado, esta misma actividad es la responsable de
que desde el punto de vista de los atractores de viajes
peatonales, los indicadores fachadas visualmente activas y
fachadas fisicamente permeables arrojen resultados entre
suficientes a buenos y optimos, respectivamente, con la
amplia presencia de vidrieras y accesos a locales comer-
cialesy a edificios.

Otro indicador que da cuenta de la presencia de atractores
urbanos es el de usos mixtos del suelo, que en su puesta
en practica contempla los usos de todos los pisos de las
edificaciones del area y luego calcula la relacion existente
entre el uso predominante —en este caso, el residencial—
y los que ocupan el nivel de calle cuanto mas paritaria sea
la relacion, més mixto seréa el uso del suelo. Por las carac-
teristicas propias de la zona mencionadas antes, la valora-
cion de usos mixtos del suelo es de muy buena a 6ptima.
Por otro lado, cuando a los usos se les aplica la variable
temporal, la puntuacion se torna insuficiente al haber
escasos registros de actividades nocturnas en el area.

> AMBIENTE

La presencia de sombra y abrigo se mide a partir de la
cobertura de arbolado urbano en la zona de estudio. Para
el caso del Z01 en el barrio Corddn, se detecta una escasa
presencia de arbolado de alineacion sobre los ejes 18 de
Julio, Mercedes y Minas y una ausencia absoluta sobre
los ejes restantes. Por este motivo, la calificacion que se
le otorga al area en términos ambientales es insuficiente.

> TRAMOS DESTACADOS

Cuando se hace una valoracion por los tramos que com-
ponen al recorte de analisis se constata que la Av. 18 de
Julio es la que registra mayor puntuacion con una cali-
ficacion de caminabilidad buena fruto de sus anchos de

vereda, el tamano adecuado de manzanas, la elevada
presencia de fachadas activas y permeables y su uso
mixto del suelo. Por otro lado, los puntos de mejora de
este tramo se encuentran en la baja presencia de arbo-
lado urbano y de actividades nocturnas y también en las
velocidades méaximas de circulacion de 45 km/h que esta
arteria habilita.

Por el contrario el tramo peor evaluado con una califica-
cién de caminabilidad de suficiente a buena, es la calle
Tacuarembo, un eje local con gran flujo vehicular, anchos
inadecuados de vereda, nula presencia de arbolado
urbano y escasos registros de actividades nocturnas. La
parte critica de este tramo estd comprendida entre las
calles Colonia y Mercedes.

> COMENTARIOS FINALES

EL 60 % de los tramos que conforman al recorte de estu-
dio son ejes de la red vial primaria, en donde se puede ver
una arteriay dos ejes céntricos, hecho que es consistente
con la ubicacion del zoom sobre la mayor centralidad de
la ciudad, por el que recibe diariamente un flujo de des-
plazamientos tanto vehicular como peatonal importante.
Por otro lado, la informacion previa sobre los usuarios
daba cuenta de una presencia elevada de residentes
mujeres envejecidas (la franja de poblacién con mayores
valores de inmovilidad), por lo tanto, la valoracién sufi-
ciente de anchos de veredas se vuelve alin mas critica, no
solo por las interferencias derivadas de los grandes flu-
jos vehiculares coexistiendo con escasa infraestructura
peatonal o por el desaprovechamiento de una zona con
un enorme potencial para los desplazamientos a pie aso-
ciados a la actividad comercial, si no también en térmi-
nos de derecho a la ciudad y accesibilidad, en donde las
personas con movilidad reducida o dificultades para des-
plazarse no acceden a veredas que les permitan moverse
libremente.
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» REGISTRO FOTOGRAFICO

MOVILID& DES HETEROGEMEAS
COEXISTIENDO
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TRAMOS EHTENEI:G':DE RACHADAS POCO
!Eﬁ =y =

SUR COMPARTIOWN - ALCORGUE OE ARBOLA DD URBAMO _ANE HOS INSUFICIENTES

172 =



05. EL MEDIO > ESCALA BARRIAL

> RESUMEN

CAMINABILIDAD PUNTAJE

T1 - Tacuarembd 1,53 SUFICIENTE A BUENA

T2 - Roxlo 1,56 SUFICIENTE A BUENA

T2 - Mercedes 1,62 SUFICIENTE A BUENA

CAMINABILIDAD MEDIA DEL ZOOM T2 - Colonia 1,71 SUFICIENTE A BUENA
SUFICIENTE A BUENA

T2 - 18 de Julio 2,17 BUENA

[La valoracién completa del zoom puede consultarse en 06_Anexos)

> CAMINABILIDAD DEL ZOOM 01 POR INDICADORES

3
1,76

0,12
Tipologia de calle  Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
circ. peatonal permeables
CAMINABILIDAD DE T1. TACUAREMBO POR INDICADORES (tramo peor puntuado)
j o I . e
I
Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
circ. peatonal permeables
CAMINABILIDAD DE T5. AV. 18 DE JULIO POR INDICADORES (tramo mejor puntuado)
Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)

circ. peatonal permeables

Observaciones: Los datos se extraen de imagenes de Google Street view correspondientes a octubre de 2015.
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» SEGURIDAD VIAL

Al igual que la gran mayorfa de los tramaos de analisis -y
de la ciudad en general— en mataria de seguridad vial
este zoom califica comao suficiente por admitir velocida-
des maximas de circulacitn motorizada de 45 kmth. Si
bien 13 zona de estudio cuenta con aceras segragadas de
I3 calzada, no es suficiente para garantizar |3 sequridad
peatonal [figura 42).

» CONFORT PEATOMAL ¥ ATRACTORES

En mataria de confort peatonal, en el recorte de estudio
la trama urbana se materializa en un damero de man-
zanas de 85 m de lado, dimensitn mas que adecuada
para lograr una correcta congctividad y desplazarmientas
saguros. Por otro lado, Las veredas tignen anchos tedricos
adecuados, pero sa constata un estado de consarvacidn

LA o+ el B (WA

AL CEMTRD AR

CERTAE A+ BEP ARCERTIIW

LEAL s FRAHOA

CRMTRIA  HORTE AR

a sar atendido, qua se relevara en atapas poasteriores da
analisis = través de la auditorfa de calle. De todas for-
rmas, tanto La dirmensidn de manzanas como la de veredas
son cormectas y catifican como optimas para el indicador,
siendo L35 dos cateqorfas con mejor puntuscion para esta
ZOOM.

Desde el punto de vista de los atractores de viaje aso-
ciados al confort peatonal, con un registro adecuado de
antradas a nivel de calla, los tramos estudiados pre-
sentan una buena. calificacian en materia da fachadas
flsicamente permeables, pero la muy @5casa presancia
de fachadas visualmente activas desvaloriza al area de
estudio. Esto Oltimo esta relacionado tambigén con la poca
representacion de usos mitos del suelo y usos diurnos
¥ nocturnos, en donde ambos indicadores rankean como
insuficientas.
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05. EL MEDIO > ESCALA BARRIAL

Recorte: Barcelona/Turquia/ Francia/Bogota | Municipio: A | Densidad promedio: de 160 - 258 hab/ha

Evaluacion de caminabilidad total del zoom: 1.57 Puntos > CAMINABILIDAD SUFICIENTE A BUENA

> AMBIENTE

La sombray abrigo analizada a través del arbolado urbano
es evaluada como suficiente a buena, en donde, salvo en
tramos de excepcion en la calle Norte América, el zoom
cuenta con buena cobertura.

Para esta zona de estudio se destaca particularmente la
presencia heterogénea de especies.

> TRAMOS DESTACADOS

La valoracion por tramos del Z02 arroja que la calle
Grecia, eje comercial de la zona, es la mejor calificada
con una caminabilidad de suficiente a buena, hecho que
deriva de su correcto registro de usos mixtos del suelo,
pero también de la buena cobertura de arbolado y de los
tamanos adecuados de manzana y vereda. Por otro lado,
los puntos débiles de los tramos de esta calle se encuen-
tran en el bajo porcentaje de fachadas visualmente activas
y en su escasa presencia de usos diurnos y nocturnos.

Por el contrario los tramos peor evaluados con una califica-
cién de caminabilidad suficiente, se encuentran en la calle
Centro Ameérica, que presenta valores insuficientes para
4 de los 8 indicadores: fachadas visualmente activas, usos
mixtos del suelo, usos diurnos y nocturnos y arbolado urbano.

> COMENTARIOS FINALES

El Z02 se caracteriza por estar una zona predominante-
mente residencial, con una densidad de poblacion media-
baja. En este recorte, el 60 % de los tramos pertenecen
a la red vial secundaria, con tres calles locales y el 40 %
restante son ejes céntricos, que exceptuando a Grecia que
es un eje con actividad comercial, mantienen la impronta

de calles barriales pero reciben transito de transporte
publico, con un flujo de entre dos a cuatro lineas.

Para el caso puntual de la calle Grecia, interesa mani-
festar que si bien los anchos tedricos de vereda son sufi-
cientes, por tratarse del eje comercial de la zona y por
soportar un flujo mayor de transporte publico, es probable
que la experiencia de uso peatonal no sea del todo agra-
dable ni segura.

Por ltimo, como particularidad del area de estudio, por
encontrarse en las faldas del Cerro de Montevideo se
constatan calles empinadas, pero el analisis de como
estas afectan a la caminabilidad de la zona sera abordado
en la etapa posterior mediante la auditoria de calle.
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» REGISTRO FOTOGRAFICO
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> ESCALA BARRIAL

> RESUMEN

CAMINABILIDAD PUNTAJE

T1 - Centro América 1,28 SUFICIENTE

T2 - Republica Argentina 1,70 SUFICIENTE A BUENA

T2 - Portugal 1,50 SUFICIENTE A BUENA

CAMINABILIDAD MEDIA DEL ZOOM T2 - Chile 1,46 SUFICIENTE

SUFICIENTE A BUENA -
(La valoracion completa del zoom puede consultarse en 06_Anexos) T2 - Grecia 1,98 SUFICIENTE A BUENA

> CAMINABILIDAD DEL ZOOM 02 POR INDICADORES

3 ] 2,67
1,67
] 0,70
j = =
Tipologia de calle  Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
circ. peatonal permeables
CAMINABILIDAD DE T1. CENTRO AMERICA POR INDICADORES [tramo peor puntuado)
2,63
0,50
Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
circ. peatonal permeables

CAMINABILIDAD DE T5. GRECIA POR INDICADORES (tramo mejor puntuado)

Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
circ. peatonal permeables

Observaciones: Los datos se extraen de imagenes de Google Street view correspondientes a octubre de 2015.
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Z03 > POCITOS

A e s e

FAD TRLRLE

> SEGURIDAD VIAL

Al igual que en los casos presentados antes y, 3 pesar de
quasus calles tienen acerasy calzadas segreqadas, elZ03
registra valores suficiantes para el indicador Tipologis de
calle pentorno ds circulscion pestonal. Esto sucede porgue
tiene velocidadas maximas de circulacidn permitidas de
45 krmf'h, que comoya se menciond, son riesgosas para la
sequridad peatonal. De hecha, segln 13 Unidad Nacional
de Sequridad Vial [Unasev) para el primer semestre de
2027 asta zona registra accidentes con peatones.

Esta fendmeno gue se repite en el 80 % de los recortes
de estudio, pane d2 manifiesto una problematica estruc-
tural de las politicas de movilidad y seguridad vial en
nuastra ciudad.
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> CONFORT PEATOMAL Y ATRACTORES

La heterogensaidad de los valores delindicadar densidsd ds
manzsnas por hectsres presentado en el abordaje urbana
posicionaba al barrio de Pocitos comao una Zona singular
a ser atendida. Eneste sentido, independientemente da la
diversidad delantramado urbano, a través del analisis de
las dimensionss de manzanss 5@ registran tamafios ade-
cuados que resultan en una calificacién dptirna de la zona.
Los snchos de veredas arrojan también esta calificacian,

Desde el punto de vista de los atractores que inciden en
la experiencia de desplazamiento peatonal, 135 fachades
vizusiments actives puntiian coma suficientes, hacha que
25 consistente con un uso dal suelo predominantements
residencial y una presencia frecuante de edificacionas
que noson visualmente activas. Para el caso de |as fachs-
das fizicaments permesiles, |3 valoracion vuelwe 3 subir y
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05. EL MEDIO

> ESCALA BARRIAL

Recorte: T. Diago / J. M. Pérez / Rambla Gandhi/ J. V. Ledesma

Municipio: Ch | Densidad promedio: de 258-439 hab/ha

Evaluacion de caminabilidad total del zoom:

1.83 Puntos > CAMINABILIDAD SUFICIENTE A BUENA

situarse como optima, fruto esto Gltimo de una adecuada
proporcion de accesos por cuadra.

Por otro lado, pese a que Pocitos se caracteriza por ser
una centralidad —y, por este motivo, registra la presencia
de numerosos atractores urbanos asociados al comercio
y a servicios— el indicador de usos mixtos del suelo califica
como suficiente, este registro es bastante menor que el
observado en las centralidades de Cordon o Ciudad Vieja.
Ademas, cuando se aplica la dimension temporal en los
usos del suelo, el Z03 aligual que todos los demds recor-
tes califica como insuficiente, hecho que sucede porque
no se registra una relacién adecuada entre usos diurnos y
nocturnos en el area.

> AMBIENTE

El registro de la cobertura de arbolado urbano en el Z03
arroja una valoracion buena, siendo esta la calificacion
mas alta de todos los recortes estudiados. Se destaca
ademas, que la totalidad de los tramos del zoom cuentan
con presencia de arbolado.

> TRAMOS DESTACADOS

La evaluacion por tramos del Z03 mantiene la tenden-
cia de los zoom anteriores, donde las calles que tienen
elevada presencia de actividad comercial, son las que
mejor puntlian. Para este caso en particular, los tramos
comprendidos sobre la calle 21 de Setiembre son los que
reciben la mayor calificacion del drea de estudio con una
caminabilidad buena. Esto se debe al tamano adecuado
de manzanas, la elevada presencia de fachadas activas y
permeables, su uso mixto del suelo y su cobertura sufi-
ciente de arbolado urbano. Los puntos de mejora para
esta calle estdn en las velocidades méaximas admitidas de

45 km/hy en la relacién asimétrica existente entre activi-
dades diurnas y nocturnas.

Por el contrario, la calle con los tramos de puntuacion
mas baja es Francisco Vidal, evaluado con una caminabi-
lidad de suficiente a buena, este eje a diferencia de todo
lo presentado antes cuenta con tramos de manzanas de
dimensiones buenas y no 6ptimas, ademés de tener una
mixtura de usos del suelo y una relacion de usos diur-
nosy nocturnos insuficiente. Vale mencionar también que
todos los tramos del Z03 cuentan con calificaciones de
suficientes a buenas y que incluso los tramos mas criti-
cos de este zoom tienen mejor puntuacion que el 60 % de
los tramos del Z02 Cerro o que el 100 % del Z04 Carrasco.

> COMENTARIOS FINALES

De todos los zoom de anélisis, el Z03 en Pocitos es junto
al Z05 Ciudad Vieja el que mejores valores registra con
una puntuacion por tramos bastante uniforme, que da
cuenta de una caminabilidad de suficiente a buena cons-
tante para toda el drea de estudio. Como se mencioné
antes, este barrio es la zona mas densamente habitada
de la ciudad, motivo por el cual con independencia de su
buena evaluacion, seria deseable que el zoom fuera aun
mas caminable de lo que es, de forma tal de incentivar la
caminata como principal modo de desplazamiento de la
enorme porcion de ciudadanos —tanto residentes como
poblacion flotante— presentes en el area. Sobre esto
mismo es necesario reafirmar también que en las zonas
mas densamente pobladas la puja de intereses encontra-
dos se hace mucho méas evidente en el reparto del espacio
publico, por este motivo mas alla de su buena calificacion,
la caminabilidad de este zoom es fragily puede ser vulne-
rada en cualquier momento, frente a discursos que reivin-
dican la velocidad y el ensanche de calles o a los grandes
proyectos inmobiliarios sin presencia de mixtura de usos.
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» REGISTRO FOTOGRAFICO
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05. EL MEDIO

> ESCALA BARRIAL

> RESUMEN

CAMINABILIDAD

PUNTAJE

T1- 21 de Setiembre

2,06 BUENA

T2 - Solano Antuna

1,70 SUFICIENTE A BUENA

1,83

T2 - Roque Graseras

1,83 SUFICIENTE A BUENA

CAMINABILIDAD MEDIA DEL ZOOM T2 - Benito Blanco

1,94 SUFICIENTE A BUENA

SUFICIENTE A BUENA

[La valoracién completa del zoom puede consultarse en 06_Anexos)

T2 - Francisco Vidal

1,63 SUFICIENTE A BUENA

> CAMINABILIDAD DEL ZOOM 03 POR INDICADORES

2,91

3 2,76
1,14
11 I -' )

Tipologia de calle  Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo
circ. peatonal permeables

CAMINABILIDAD DE T1. 21 DE SETIEMBRE POR INDICADORES (tramo mejor puntuado)

=10

diurnoy nocturno  (sombray abrigo)

diurnoy nocturno  (sombray abrigo)

Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo
circ. peatonal permeables
CAMINABILIDAD DE T5. FRANCISCO VIDAL POR INDICADORES (tramo peor puntuado)
Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo
circ. peatonal permeables

Uso publico Arbolado urbano
diurnoy nocturno  (sombray abrigo)

Uso publico Arbolado urbano

Uso publico Arbolado urbano

Observaciones: Los datos se extraen de imagenes de Google Street view correspondientes a julio y noviembre 2015.
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Z04> CARRASCO
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» SEGURIDADVIAL, CONFORT PEATONAL Y ATRACTORES

Comoyase ha mencionado y al igual que en el resta

de los zoom presentados, en aste recorte el indicador
Tipologia de calls y enforno de circulscicn pestoral, puntia
como insuficienta. Estosucede por las mismos mativos
explicados: una valocidad maxima de circulacidn vahicu-
lar de 45 kmn/h. Este dato se agrava adn mas cuando se
incorpora al andlisis L3 variable dimension de manzanas,
que a diferencia de los zoom anteriores, puntis con |3
calificacién bastante menor de suficiente e incluso en

el 43 % de los tramos califica como insuficiente, con el
registra de manzanas de 260 m de largo. Cuando las
velocidadas maximas de circulacién —que se encuen-
tran porencima de lo que se considera admisible para
la sequridad peatonal—, son combinadas con un tejida
urbano poco denso, el resultado a5 una zona incluso
mMas nociva para quienes sa desplaran a pie. Como ya se
ha explicado, el lango excesivio de manzanas incentiva el

incremeanto de lavelocidad vehicular—en una zona qua
da base admite limites peligrosos para los peatonas— y
adamas, abliga a las personas que caminan cruzar de
forma poco sequra a mitad de cuadra. Por este motivo
sa observa con especial preccupacian lasituacidn re gis-
tradaan el £04 en materia de sequridad vial.

Para los anchos de veredss, elzoom de estudio cuenta con
acarasamplias de entre 4 y5 m, pamestas tanan lasabe-
dad que se conforrnan par un cantern verde no transitable
que en la mayoriz de las ocasiones ocupaenalantomo dal
&5 % del ancho total. Por este motivo an el 204 se toman
como veredas a las zonas exclusivaments pavimentadas.
Con el manejo de este critario los anchos reales disminu-
yen bastanta y registran una calificacién busns.

Ubicado en los confines departamentales, el barrio
(Zarrasco fue concebido como un balneario de Montevideo
cuyo disefio de ciudad jardin, ademas de trazados Cunvos
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05. EL MEDIO

> ESCALA BARRIAL

Recorte: Bolonia/ Juan A. Alberdi / Cooper / Mariano Uriarte

Municipio: E | Densidad promedio: de 0-96 hab/ha

Evaluacion de caminabilidad total del zoom:

1.15 Puntos > CAMINABILIDAD SUFICIENTE

y manzanas extensas, proponfa una impronta verde con
una fuerte presencia de vegetacién y una baja densidad
de poblacién. Hoy, mediante un importante grado de con-
servacion, este espiritu aln vigente caracteriza a la zona
y repercute también en su caminabilidad. Cuando se hace
el conteo de fachadas fisicamente permeables, mas alla
del contexto de baja densidad de poblacion, la relacion de
accesos por ancho de manzana registrada arroja valores
buenos, por el contrario cuando se analiza la presencia
de fachadas visualmente activas, la impronta verde antes
mencionada, a través de grandes padrones parquizados y
viviendas retiradas varios metros del limite de propiedad,
tiene como consecuencia que desde la calle no se vean
actividades ni, en muchos casos, fachadas, alterando de
esta forma las interacciones visuales de peatones con el
entorno construido y por lo tanto su experiencia de uso.
Para este indicador la valoracion es suficiente.

Desde el punto de vista de los atractores de viajes peato-
nales, al tratarse de un barrio casi exclusivamente resi-
dencial, el registro de usos mixtos del suelo puntia como
insuficiente, con la calificacion mas baja de todos los
zooms de estudio. Al aplicar la variable temporal, la cali-
ficacion permanece igual, al no haber registros de usos
diurnos y nocturnos.

> AMBIENTE

Como Carrasco es un gran barrio jardin, el registro de
presencia de arbolado urbano en la via publica arroja una
puntuacion buena que ademas es la mejor rankeada en
relacion a todos los zoom analizados. Por otro lado, la
presencia extensa de arbolado de alineacion es un dato
importante ya que si estos mantienen distancias ade-
cuadas entre si, forman galerias verdes, es decir gran-
des barreras visuales, que contribuyen con la reduccion
de velocidad de circulacion que las manzanas extensas

promueven, y crean por lo tanto, un equilibrio favorable a
la seguridad y experiencia del peaton.

> TRAMOS DESTACADOS

La valoracion por tramos de la zona de estudio arroja una
caminabilidad uniformemente suficiente, con puntuacio-
nes bajas para todas las calles del Z04, en donde Cdércega
se destaca levemente del resto como la mejor rankeada,
exclusivamente por abarcar los lados de manzana de
dimensiones adecuadas. Por el contrario, los tramos
evaluados con una caminabilidad apenas suficiente, se
encuentran sobre la calle Mones Roses, un eje con largos
promedio de cuadra de 231 m. Ambas calles presentan
un 0 % de mixtura en su uso del suelo y también en la
presencia de actividades diurnas y nocturnas.

> COMENTARIOS FINALES

La caminabilidad suficiente de este recorte y el anélisis
desagregado por indicadores da cuenta de un contexto
poco amigable con los desplazamientos peatonales.
Cuando se incorpora el dato de cobertura de transporte
publico presentado en el abordaje urbano, se puede ver
que la escasa presencia de este —con tan solo una linea
registrada en la zona y paradas a mas de 300 m de dis-
tancia— tiene como consecuencia que a las personas
que residen en el Z04 les sea poco sencillo desplazarse
de forma sustentable ya sea a pie o en transporte publico
colectivo. Carrasco es ademas la zona con mayor pre-
sencia de habitantes con nivel socioecondmico alto, por
lo tanto, la ausencia de un entorno favorable al estimulo
los desplazamientos sustentables se traduce en el circulo
vicioso de acceso masivo al automovil privado, demanda
de mejoras

infraestructurales para estos, mayores

anchos de calzadas, etcétera.
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» REGISTRO FOTOGRAFICO
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05. EL MEDIO

> ESCALA BARRIAL

> RESUMEN

CAMINABILIDAD MEDIA
DEL ZOOM SUFICIENTE

[La valoracién completa del zoom puede consultarse en 06_Anexos)

> CAMINABILIDAD DEL ZOOM 04 POR INDICADORES

CAMINABILIDAD

PUNTAJE

T1 - Dublin 1,27 SUFICIENTE
T2 - Cércega 1,33 SUFICIENTE
T3 - Havre 1,10 SUFICIENTE

T4 - Domingo Murillo

1,06 SUFICIENTE

T5 - Mones Roses

1,06 SUFICIENTE

2,44
2,26 2,03
1,41
1
j . 0.0 0 0
Tipologia de calle  Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
circ. peatonal permeables
CAMINABILIDAD DE T2. CORCEGA POR INDICADORES (tramo mejor puntuado)
3
2,17
j . . 0 0
Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
circ. peatonal permeables
CAMINABILIDAD DE T5. MONES ROSES POR INDICADORES (tramo peor puntuado)
2,25
2
0,25
j — Ak 0 0
Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
y entorno de de manzanas  visualmente activas fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
circ. peatonal permeables

Observaciones: Los datos se extraen de imagenes de Google Street view correspondientes a octubre 2015.
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205 > CIUDAD VIEJA

CENTRICA > LINDOLFO CUESTAS.
LOCAL > FRANCISCO MACIEL
PEATONAL > PEREZ CASTELLANO

LOCAL > GUARAN(
PEATONAL > YACARE

PLAZA

= RUTA > RAMBLA 25 DE AGOSTO

CENTRICA > COLON

AL > MISIONES
LOCAL > TREINTAY TRES

LOCAL >SOLIS
LOCAL >ALZAIBAR
LOCAL > ZABALA
LOCAL > ITUZAINGO

LOCAL > PIEDRAS

CENTRICA > CERRITO

CENTRICA > 25 DE MAYO

CENTRICA > RINCON
LOCAL > WASHINGTON

PEATONAL > SARANDI

GURUYD

> SEGURIDAD VIAL

A diferencia del resto de los zoom, el Z05 tiene una califi-
cacion buena en materia de Tipologia de calle y entorno de
circulacion peatonal por dos motivos, el primero porque en
el recorte de estudio el 40 % de las calles son de circula-
cién peatonal exclusiva (Sarandi y Pérez Castellano] y el
segundo, porque en el marco de una politica de incentivo
del uso de la bicicleta en la zona, la mayoria de las calles
aledanas admiten como velocidad maxima de circulacion
vial de 30 km/h. Esto plantea un hecho bastante excepcio-
nal en la ciudad que tiene otros escasos representantes
en Cordén Sury Norte y en un tramo reducido de Av. Italia.
Por estos motivos, el Z05 es mas seguro que los otros
zooms analizados para los desplazamientos peatonales y
esta informacion se verifica con datos de Unasev para el
primer semestre de 2022, en donde no se registra ningin
tipo de accidentes.

CENTRICA > BUENOS AIRES

> CONFORT PEATONAL Y ATRACTORES

Para los indicadores que hacen al confort peatonal, con
una dimension de manzana promedio de 85 m de lado,
el recorte cuenta con una calificacion dptima. Para los
anchos de veredas, la calificacion disminuye a buena
donde, independientemente del registro de dos ejes pea-
tonales, las medidas insuficientes de las calles Colon y
25 de Mayo reducen a la puntuacion media. Sobre este
tema en particular, las fuentes de datos con las que se
construye el indicador son el Inventario Vial de 2006 y
las imagenes de Google Street view tomadas en julio y
setiembre de 2015. Si bien ambas tienen el inconveniente
de no estar actualizadas —y este sesgo metodoldgico se
toma como valido y aplica para todos los zooms de estu-
dio—en el caso especifico de la Ciudad Vieja es altamente
probable que la realidad actual difiera con la que aqui se
presenta dado que existen desde hace algunos anos una
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05. EL MEDIO

> ESCALA BARRIAL

Recorte: Cerrito/ Solis / Buenos Aires / Maciel

Municipio: B | Densidad promedio: de 160-258 hab/ha

Evaluacion de caminabilidad total del zoom:

1.85 Puntos > CAMINABILIDAD SUFICIENTE A BUENA

serie de acciones relacionadas especificamente con la
mejora de veredas de la zona (por ejemplo el programa
Late Ciudad Vieja). Por este motivo, es bastante factible
que la valoracion actual sea mejor que la que aqui se pre-
senta. Desde el punto de vista de los atractores que hacen
al confort del peaton, las fachadas visualmente activas
punttan como suficientes a buenas, hecho que es consis-
tente con que la zona sea histéricamente una centralidad
de la ciudad y por su lado el registro de fachadas fisica-
mente permeables, con una gran presencia de accesos por
cuadra, cuenta con una puntuacion de buena a 6ptima,
consecuencia también de la importante presencia de acti-
vidad comercial que caracteriza al Z05. Para el indicador
de usos mixtos del suelo, la correcta relacion entre uso
residencial, comercial, de servicios y publico resulta en
una calificacién buena, siendo luego de la centralidad de
Cordodn, la siguiente mejor rankeada en esta categoria. En
el caso de usos diurnos y nocturnos, manteniendo la ten-
dencia general, la zona no registra una relacién adecuada
y por lo tanto recibe un puntaje insuficiente.

> AMBIENTE

La Ciudad Vieja, como su propio nombre lo dice, es la parte
de la ciudad mas antigua que surge del proceso funda-
cional de Montevideo. El entramado urbano en damero a
medios rumbos ubicado en la peninsula de la bahia man-
tiene hasta el dia de hoy algunas caracteristicas morfolé-
gicas y espaciales: la ausencia total de arbolado urbano,
es una de ellas. Por este motivo, para el indicador de som-
bray abrigo valorado a través de la presencia de arbolado
urbano en el area, la calificacidon es de insuficiente.

> TRAMOS DESTACADOS

La valoracion por tramos de la zona de estudio arroja que
las calles Sarandi y Pérez Castellano son las mejores

evaluadas, ambas con una calificacion de buena. Para los
dos casos se destaca su caracter de circulacion exclusi-
vamente peatonal, siendo estas calles importantes refe-
rentes de vias peatonales de Montevideo. Contribuyen
ademas a la valoracion positiva de su caminabilidad sus
adecuados tamanos de manzana, la presencia notoria de
fachadas activas y permeables y su uso mixto del suelo.
Los puntos de mejora en ambos casos se encuentran en
la ausencia de arbolado urbanoy en la relacion asimétrica
entre usos diurnos y nocturnos. Por el contrario, los tra-
mos peor evaluados con una calificacion de caminabilidad
suficiente a buena, se encuentran en la calle Washington,
un eje local con nula presencia de arbolado urbano y
escasos registros de actividades nocturnas.

Vale mencionar también que todos los tramos del Z05
cuentan con calificaciones de suficientes a buenas y bue-
nas y que incluso los tramos mas criticos tienen mejor
puntuacion que el 60 % de los tramos del Z02 Cerro o que
el 100 % del Z04 Carrasco.

> COMENTARIOS GENERALES

La Ciudad Vieja es una zona de la ciudad que, por sus
caracteristicas patrimoniales, morfoldgicas, demografi-
cas, junto a su buena cobertura de servicios y relacion de
usos mixtos del suelo, tiene un potencial de laboratorio
urbano desde el cual ensayar y proponer estrategias de
mejoras de ciudad. En este sentido, la peatonalizacion
de varias de sus calles, su reduccion de velocidad de cir-
culacién vehiculary su mejora de circuitos de transporte
publico han marcado hitos en las politicas de movilidad
de Montevideo. Por lo tanto, no es casualidad que este
zoom sea el que mejores puntuaciones registra y se
invita a mejorar aiin méas a la zona mediante interven-
ciones que incentiven los desplazamientos a pie y nos
acerquen de esta forma, a una ciudad cada vez mas justa
para todos.
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05. EL MEDIO

> ESCALA BARRIAL

> RESUMEN

1,85

CAMINABILIDAD MEDIA DEL ZOOM
SUFICIENTE A BUENA

[La valoracién completa del zoom puede consultarse en 06_Anexos)

> CAMINABILIDAD DEL ZOOM 05 POR INDICADORES

K]
2,39
2,11
. -

CAMINABILIDAD PUNTAJE

T1 - Pérez Castellano 2,01 BUENO

T2 - Coldn 1,87 SUFICIENTE A BUENO

T3 - 25 de Mayo 1,83 SUFICIENTE A BUENO

T4 - Rincon 1,52 SUFICIENTE A BUENO

T5 - Sarandi 2,03 BUENO

Tipologia de calle  Ancho de veredas Dimension Fachadas
de manzanas  visualmente activas

y entorno de
circ. peatonal

CAMINABILIDAD DE T4 RINCON POR INDICADORES (tramo peor puntuado)

unl._

Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
permeables

Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas
de manzanas  visualmente activas

y entorno de
circ. peatonal

CAMINABILIDAD DE T5. SARANDI POR INDICADORES (tramo mejor puntuado)

1.

0 0
Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
permeables

0

Tipologia de calle Ancho de veredas Dimension Fachadas
de manzanas  visualmente activas

y entorno de
circ. peatonal

Fachadas Usos mixtos Uso publico Arbolado urbano
fisicamente del suelo diurnoy nocturno  (sombray abrigo)
permeables

Observaciones: Los datos se extraen de imagenes de Google Street view correspondientes a julio y setiembre de 2015.
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ANALISIS DE LOS RESULTADOS GENERALES

La aproximacién barrial a la caminabilidad de Montevideo arroja
resultados heterogéneos segun las zonas de estudio evaluadas, pero
también presenta tendencias que pueden comenzar a ilustrar algu-
nos fendmenos mas generales de la ciudad. Tal como esta elaborado
el indice, existen algunos indicadores que presentan datos similares
independientemente de la zona de estudio, por ejemplo, si no se toma
en cuenta a la situacion excepcional de la Ciudad Vieja, las velocida-
des maximas de circulacion vehicular de 45 km/h son la norma para
toda la ciudad, incluso cuando la literatura es extensa a la hora de
explicitar el incremento exponencial de probabilidad de muerte de los
peatones en velocidades de circulacién mayores a 30 km/h. Por otro
lado, el indicador uso publico diurno y nocturno tiene una puntuacién
insuficiente en todos los zooms de estudio, dato interesante que pone
de manifiesto informacion de temporalidades mayoritariamente diur-
nas en los usos publicos de la ciudad.

<< < << < <<
< < = 2
(o =] < = o W
o = = > o = o =
Zz w3 2 = 3 z o 3 E= w3 3 z 0w 3 3 E=
8 eE &3 3 = 8E2EGZ: 8 2Ee g3 8eEgz 88
xr e O x 2 x = X @ O @ x x 0o x 2 x e O x 28 X @
o w o < = o = o w o < o w o < = o w o < =2 o w
- 4 g sy = R - 4 g sy N N - I
EEE = 2 IR SEBSE s8g32s IR
SIESIESIISIRS S| S RS SE&R SIRSIESIESIS SEESEESIESTE ST SIS
3|3 3]3 3 3 AT
2,76 2,67
239 2,4tk 2,53
2,24
2,11
1,76
1,56 1,60
1,41
1,14
T1 11
0,7
0,41
0,09
TIPOLOGIA DE CALLE ANCHO DIMENSION FACHADAS FACHADAS FiSICAMENTE

Y ENTORNO DE

CIRC. PEATONAL RENERERSS

DE MANZANAS VISUALMENTE ACTIVAS PERMEABLES

USOS MIXTOS
DEL SUELO

CIUDAD VIEJA

205 -

FIG 64. Valoracion total por indicadores

de los tramos estudiados
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05. EL MEDIO > ESCALA BARRIAL

Se constata también que Montevideo tiene una déptima densidad de
manzanas por km?y que solo en Carrasco la puntuacion es suficiente.
Este dato es fundamental porque da cuenta de que uno de los indicado-
res mas complejos de regular —como lo es el tejido urbano— en nues-
tra ciudad goza de buena salud y que, a propdsito de esto, las fachadas
fisicamente permeables reflejan también una estructura predial ade-
cuada, con una valoracion uniforme de buena a 6ptima en la relacion
de accesos por largos de manzana, para todos los zooms estudiados.

Por otro lado, hay indicadores con valoraciones muy disimiles que
estan fuertemente asociadas a las caracteristicas especificas de cada
area analizada, en este sentido, la presencia de arbolado urbano, de
fachadas visualmente activas o la mixtura de usos del suelo, arrojan
puntuaciones diametralmente opuestas segun el zoom que estemos
observando (figura 64].

Para el indicador anchos de veredas, la valoracion es heterogénea,
pero con la salvedad de que quiza no esté tan asociado a caracteris-
ticas especificas de las zonas de estudio, sino a politicas de manejo
de veredas que no son integrales y a una gobernanza compleja de
estos dispositivos urbanos que necesita de dmbitos especificos para
su diseno, mantenimiento y gestion.

La lectura general de los valores totales por calles permite ver también
cémo algunas caracteristicas urbanas contribuyen a la caminabilidad
de la ciudad. Las calles con la mejor evaluacion —18 de Julio, arteria;
21 de Setiembre, céntrica; Sarandi, local/otra; Pérez Castellano, local/
otra, y Grecia, céntrica— son ejes con diferentes anchos, morfologias,
transito, etc., pero que tienen puntos de contacto entre si. Por ejemplo,
estas cinco calles pertenecen a centralidades urbanas, cuentan con
densidades medias a altas de poblacidn, con fuerte presencia comer-
cialy tienen también una buena mixtura de usos del suelo.

Para reafirmar a los aspectos que hacen a la buena caminabilidad de
untramo en la ciudad, la ausencia de las caracteristicas mencionadas
antes tiene como consecuencia las peores valoraciones del ranking,
donde cuatro de las cinco calles evaluadas en Carrasco quedan en
las Ultimas puntuaciones del total analizado al tener baja densidad de
poblacion tanto de personas como de manzanas y un nulo uso mixto
del suelo.
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FIG 65. Valoracion total por indicadores
- de los tramos estudiados
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También se observa que las calles que pertenecen a la red vial prima-
ria (arterias y céntricas) son en general las que mejores valoraciones
tienen y que por el contrario, las vias locales de la red secundaria tie-
nen en la media valores bastante menores.

A modo de excepcion, los ejes catalogados como locales/otros que
también forman parte de la red secundaria, cuentan con buena valora-
cion de caminabilidad por tratarse de dos calles de circulacién exclu-
sivamente peatonal.

TIPO DE EJE CANTIDAD DE EJES RED VIAL PUNTUACION MEDIA POR EJE
Arteria 1 Primaria 2,17 -BUENA
Local/ Otra (peatonales) 2 Secundaria 2,02 - BUENA
Céntrica 8 Primaria 1,83 - SUFICIENTE A BUENA
Local 14 Secundaria 1,41 - SUFICIENTE

TABLA 15. Valoracion total de
caminabilidad de tramos estudiados
Elaboracion propia.

FIG 66. (pagina siguiente)
El espacio calle. Dron
sobre Av. 18 de Julio.

Fuente: @vistaaereauy

Por lo tanto, es esencial contar con una adecuada infraestructura para
los desplazamientos a pie, pero la caminabilidad no dependeréd solo
de esto, si no también de que las calles sean concurridas, cuenten
con actividades que justifiquen su uso y también con elementos que
amenicen la experiencia de la caminata como un hecho en si mismo.
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LA ESCALA CALLE

La ultima escala de abordaje es la de la calle, que a diferencia de las
anteriores se mide mediante datos recolectados en campo, a través de
auditorias de calle. Esta herramienta consiste en elaborar una lista de
aspectos de variada indole que influyen directamente en la experiencia
del peatdn junto a un marco de referencia para su valoracion y luego
salir a relevar cudl es la situaciéon especifica de la calle de estudio
en relacion con cada aspecto listado. Esta estrategia de evaluacion
permite calibrar la informacion teérica obtenida en el capitulo ante-
rior y contrastarla con nuevos datos empiricos del estado de situacion
actual de la calle auditada.

La unidad basica de analisis en este capitulo es también el tramo de
calle [comprendido por acera, calzada y limites de propiedad] y se
sigue segmentando en dos subtramos, uno por cada vereda.

Aligual que en el abordaje anterior, se trata de un analisis mayorita-
riamente cuantitativo, por eso a cada categoria le corresponde una
valoracion numérica del 3 —6ptimo— al 0 —insuficiente—.
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FIG 67. (pagina siguiente)

Unidades de andlisis de la auditoria
de calle en la escala calle.
Elaboracion propia.
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En esta escala evaluacion se miden los siguientes paquetes tematicos:

> ACERAS Y CRUCES: tipos, anchos, estado y tipo de pavimento, den-
sidad de entradas para autos, cruces y semaforizacion.

> FLUJOS: peatonales diurnos y nocturnos y de transporte publico
diurno y nocturno.

> EQUIPAMIENTO URBANO: presencia especifica de bancos, presen-
cia de mobiliario de pequena escala, presencia de alumbrado publico
(real), presencia de arbolado urbano (real) y presencia de obstaculos
en la acera que dificulten la caminata.

> ATRIBUTOS FiSICOS Y CULTURALES: relacién confort peatonal y
morfologia (candn urbano), pendientes y valoracién paisajistica (pre-
sencia de elementos que amenizan visualmente al recorrido).

Se opta por auditar una calle por zoom de estudio y por ilustrar el
catalogo de valoraciones por zoom, por lo tanto se relevan las siguien-
tes calles:

Z01 CORDON > Mercedes (calle céntrica, 3.2 en su zoom)

Z02 CERRO > Chile (calle local, 4.2 en su zoom)

Z03 POCITOS > Juan Benito Blanco (calle céntrica, 2.2 en su zoom)
Z04 CARRASCO > Mones Roses (calle local, 5.2 en su zoom)

Z05 CIUDAD VIEJA > Sarandi (calle local/otra —peatonal—, 1.2 en su zoom)

NOTA > Las auditorias de calle se realizaron durante el mes de diciembre de 2022.
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FIG 68. (pagina siguiente)
Fotograffa: SELLANES, Andrea.
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Z01 > MERCEDES (DE VAZQUEZ A MINAS)

> ACERAS Y CRUCES

Ta

PUNTAJE TOTAL: 2,21 - BUENO

3.1 Tipo de calle 1,00 - suficiente

3.5 Dens. entradas de autos 2,00 - bueno

En la calle Mercedes, los tramos de acera son calles con ace-
ras segregadas para uso exclusivo de peatones que conviven
con una calzada que admite velocidades méaximas de 45 km/h.

3.2 Ancho de aceras 2,67 - bueno a 6ptimo

Con una media de dos entradas para autos por tramo de
estudio, la calle puntla con una valoracion de buena.

3.6 Cruces peatonales 2,00 - bueno

A excepcion del tramo T3.3D, cuya puntuacion es 1, los
anchos de acera son suficientes y soportan el flujo peatonal.

3.3 % Sup. pavimentada 2,67 - bueno a 6ptimo

La proporcion de acera pavimentada en todos los tramos es
del 100 % y por lo tanto, al igual que en la categoria anterior,
exceptuando el T3.3D, todos los tramos cuentan con pavimen-
tacion suficiente para soportar el flujo peatonal.

3.4 Estado del pavimento 2,67 - bueno a 6ptimo

Si bien todos los cruces estan semaforizados y cuentan con
rampas para contribuir a la accesibilidad de los tramos, se
evidencian situaciones muy disimiles: desde cruces correcta-
mente resueltos, hasta rampas en muy mal estado de conser-
vacién con pozos, grietas o radios de giro insuficientes.

3.7 Semaforizacion 2,50 - bueno a dptimo

El estado del pavimento en los tramos auditados es de
bueno a 6ptimo, al constatarse que hay escasa presencia de
huecos o desniveles.

El tiempo de espera para quienes circulan por Mercedes es
de 25 segundos, mientras que quienes atraviesan transver-
salmente esta calle tienen un tiempo de espera de 42. Si bien
la semaforizacion favorece al trénsito vehicular. Para ambos
casos el tiempo de espera esté dentro de lo aceptable. Se deja
planteada la interrogante si los tiempos de cruce transversa-
les a Mercedes son suficientes para el porcentaje de pobla-
cion envejecida que habita en la zona y si lo son también para
las personas que cuentan con movilidad reducida.
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>FLUJOS

PUNTAJE TOTAL: 2,42 - BUENO

3.8 Flujo peatonal diurno 2,33 - bueno

3.10 Flujo transporte publico diurno 3,00 - 6ptimo

La gran mayoria de las personas que caminan por Mercedes
lo hace transversalmente en direccién al gran atractor lineal
que es la Av. 18 de Julio. La media de flujo diurno es de 9
personas por minuto, valor que se traduce en una buena
calificacién, coherente con la ubicacién céntrica de la calle
de estudio.

3.9 Flujo peatonal nocturno 1,33 - suficiente

Mercedes es un eje céntrico y por este motivo recibe trans-
porte publico colectivo. Durante el dia, al registrarse una
frecuencia de 1 émnibus cada 3 minutos, la valoracién es
optima. El transporte publico sobre esta calle es uno de sus
principales atractores de viajes peatonales.

3.11 Flujo TP nocturno 3,00 - 6ptimo

La merma de actividades nocturnas sobre 18 de Julio tiene
como consecuencia una disminucion importante en el flujo
de peatones que se registran luego de las 21.00 h con valo-
res de entre 2 a 5 personas caminando por minuto. En esta
franja horaria, el flujo de peatones es equitativo tanto en
direccion transversal o longitudinal sobre Mercedes.

> EQUIPAMIENTO URBANO

Durante la noche, la valoracion de la frecuencia de trans-
porte publico se mantiene en 6ptima al registrarse una fre-
cuencia de 1 émnibus cada 5 minutos. El transporte publico
nocturno es uno de los principales atractores de viajes pea-
tonales en esta franja horaria.

PUNTAJE TOTAL: 1,10 - SUFICIENTE

3.12 Presencia de bancos 0,33 - insuficiente

En todos los tramos relevados se registra tan solo la presen-
cia de dos espacios en donde tomar asiento, ninguno publico.
El Unico banco que aparece en la via plblica es parte del equi-
pamiento movil de un local comercial.

3.13 Presencia mob. urb. de peq. esc. 0,33 - insuficiente

luminancia: los picos pueden explicarse por la presencia de
iluminacién secundaria derivada de comercios y edificios que
contribuyen con la luminancia del alumbrado publico, mien-
tras que los valles se suelen observar préximos al arbolado
joven presente en la zona, cuya copa aun baja, obstruye a los
puntos luminosos.

3.15 Arbolado urbano 1,67 - suficiente a bueno

Aligual que en la categoria anterior en 6 tramos se registra
tan solo una presencia de papeleray un banco. Si se suma el
elevado flujo peatonal que registra Mercedes, la ausencia de
equipamiento urbano se vuelve critica.

3.14 Alumbrado publico 1,67 - suficiente a bueno

A diferencia de la mayoria de las calles que forman parte
del Z01, sobre los tramos estudiados de Mercedes si hay
presencia de arbolado urbano, con la notoria presencia de
muchos ejemplares replantados y jévenes.

3.16 Presencia de obstaculos en la calle 2,00 - bueno

No existe en el tramo iluminacién peatonal. El alumbrado
publico sobre los tramos estudiados de Mercedes se com-
pone de ldmparas de sodio de 250 W suspendidas a eje de
calle. La medicion de los tramos arroja una iluminacion
no uniforme constante con variaciones muy abruptas de

En la mayoria de los tramos no se registran mayores obstacu-
los para los desplazamientos a pie, pero se deja constancia de
la presencia de locales comerciales que sacan su mercaderia
a la calle y en tramos de veredas poco amplias, impiden par-
cialmente el paso.
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> ATRIBUTOS FiSICOS Y CULTURALES

PUNTAJE TOTAL: 1,5 - SUFICIENTE

3.17 Relacion confort y morfologia 0,00 - insuficiente

En el tramo estudiado de la calle Mercedes, en el periodo
caluroso del ano la radiacion no es un problemaya que el pea-
tén puede trasladarse de una acera a otra para protegerse.

Para los meses del periodo frio, donde la presencia de radia-
cion solar es necesaria para el confort peatonal, se observa
una baja presencia, con menos de una hora de incidencia de
radiacion solar directa en horas de la manana.

En conclusion, en esta calle es mas probable que haya pro-
blemas de confort higrotérmico en el periodo frio del afio por
falta de acceso a radiacion solar. Ademas, la forma del canén
analizado tiende a canalizar los vientos, hecho que agudiza el
disconfort por frio en este mismo periodo por falta de acceso
a radiacion solary bajas temperaturas. Por lo tanto, la morfo-
logia y orientacion de este tramo resulta en un confort higro-
térmico pobre para quienes se desplazan a pie.

3.18 Pendientes 3,00 - 6ptimo

> MERCEDES
[VAZQUEZ Y MINAS)

HMAX = 27 m HMAX =27 m

=0m
=0m

RETIRO FRONTAL

RETIRO FRONTAL

especies
iévenes

31M CALZADA = 10,¢

ANCHO TOTAL CALLE

ANCHO TOTAL CANON = 17,00 M

RELACION CANON
ALTURA/ANCHO = 1,588

3.19 Ruido 2,00 - bueno

Como se mencioné en el abordaje urbano, la Av. 18 de Julio
se posa sobre el parteaguas de la Cuchilla Grande lo que
le otorga una cota constante sin mayores desniveles. Sobre
Mercedes, que es paralela a este eje, sucede lo mismo y por
lo tanto no se registran pendientes notorias que condicionen
a la caminata.

COMENTARIOS

Los registros sonoros son de 72 dB promedio, lo que le otorga
a los tramos analizados una calificacion borderline de buena,
que probablemente se deba a la fecha de relevamiento ya que
al ser Mercedes un eje céntrico la presencia de transporte
publico y el elevado flujo vehicular la hacen muy ruidosa.

3.20 Valoracion paisajistica 1,00 - suficiente

No existe en el tramo ninguna caracteristica paisajistica,

patrimonial o simbélica que lo haga destacable.

Teniendo en cuenta la informacion del abordaje barrial, se ve con preocupacion que el mayor flujo peatonal se registre sobre
las calles transversales a la Av. 18 de Julio, que son las que cuentan con la valoracion de caminabilidad mas desfavorable del
Z01, sobre todo si se contemplan las escasas dimensiones de las veredas en relacion con el flujo vehicular existente.
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05. EL MEDIO > ESCALA CALLE

> RESUMEN
> ACERAS Y CRUCES
2,67 2,67 2,67
2,50
2,00 2,00
- .
Tipo de calle Ancho de aceras % Sup. pavimentada Estado pavimento Entradas autos Cruces peatonales Semaforizacion
> FLUJOS
2,33
1,33
Flujo. peat. diurno  Flujo peat. nocturno Flujo TP diurno Flujo TP nocturno
> EQUIPAMIENTO URBANO
2,00
Bancos Mobiliario peg. escala  Alumbrado publico Arbolado urbano Obstaculos
> ASPECTOS FiSICOS Y CULTURALES
Confort y morfologia Pendientes Ruido Valoracion paisajistica
Z01 EN ESCALA BARRIO MERCEDES EN ESCALA BARRIO MERCEDES EN AUDITORIA DE CALLE

Observaciones: EL registro de peatones se hizo el viernes 16/12/22 a las 13.00 h / El registro de transporte publico diurno se realizd el viernes 16/12/22 a las
17.15 hy el nocturno, el 28/12/22 las 21.30 h / El registro de luminancia se realizd el 18/12/22 a las 21.00 h / Las mediciones de luminancia y decibeles se
hicieron con las app Fotémetro LM-3000 y Sound Meter.

> PUNTUACION TOTAL Z01 Corddn > Mercedes > 1,83 SUFICIENTE A BUENO
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Z02 > CHILE (DE FRANCIA A BARCELONA]

~+=

> ACERAS Y CRUCES

PUNTAJE TOTAL: 1,31 - SUFICIENTE

3.1 Tipo de calle 1,00 - suficiente

3.4 Estado del pavimento 1,67 - suficiente a bueno

En la calle Chile, los tramos analizados son calles con
vias segregadas para uso exclusivo de peatones, que con-
viven con una calzada que admite velocidades maximas
de 45 km/h.

3.2 Ancho de aceras 3,00 - 6ptimo

La media del estado del pavimento en los tramos audita-
dos se sitla entre suficiente a buena, al constatarse pre-
sencia frecuente de huecos o desniveles o baldosas flojas
o en mal estado en casi todos los tramos relevados.

3.5 Dens. entradas de autos 0,00 - insuficiente

En todos los tramos los anchos de acera son mayores a
3 my soportan la carga de flujo peatonal.

3.3 % Sup. pavimentada 2,17 - bueno

Con una media de 8 entradas para autos por cada uno de
los tramos relevados, la calle puntta con una valoracion
insuficiente.

3.6 Cruces peatonales 0,00 - insuficiente

La proporcién de acera pavimentada en varios de los tra-
mos auditados no es del 100 % y se constatan canteros
irregulares que en algunos casos ocupan mas de la mitad
delancho de la acera, por este motivo la media para Chile
disminuye su puntuacién a buena, con respecto a la cate-
goria anterior.

Para los tramos relevados de la calle Chile no hay nin-
gun cruce que cuente con los requerimientos basicos
de seguridad y accesibilidad: no hay presencia de ram-
pas ni tampoco senalizacion de senda peatonal. Como
excepcion se registra un lomo de burro en la esquina con
Republica Argentina para los vehiculos que transitan por
este tramo notoriamente empinado y no tienen buena
visibilidad del cruce.
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> ESCALA CALLE

> FLUJOS

PUNTAJE TOTAL: 0,00 - INSUFICIENTE

3.8 Flujo peatonal diurno 0,00 - insuficiente

3.9 Flujo peatonal nocturno 0,00 - insuficiente

El Cerro es un barrio de Montevideo con una densidad de
poblacién media-baja, por otro lado, Chile es un eje de la red
vial secundaria categorizado como local. Ambas caracteristi-
cas dan cuenta de una calle de impronta barrial con un flujo
de peatones muy bajo, con registros de 0,8 personas cami-
nando por minuto. Asimismo, la mayoria de este flujo cruza
transversalmente el tramo en direccion al atractor lineal que
es la centralidad barrial de la calle Grecia.

3.10 Flujo transporte publico diurno

La impronta barrial de esta calle puede explicar que el flujo
peatonal nocturno sea mayor al diurno con un relevamiento
de 1,3 personas por minuto. Por la noche se registra la pre-
sencia de muchos vecinos paseando a sus mascotas o sim-
plemente caminando por el barrio. Ademas, otra diferencia
con respecto al registro con luz natural, radica en que las
personas que caminan por Chile en su mayoria la recorren de
forma longitudinal'y no en direccién a Grecia.

3.11 Flujo TP nocturno

No corresponde.

> EQUIPAMIENTO URBANO

No corresponde

PUNTAJE TOTAL: 0,80 - INSUFICIENTE

3.12 Presencia de bancos 0,00 - insuficiente

3.15 Arbolado urbano 1,33 - suficiente

No hay registros de ningln tipo de bancos o elementos que
oficien de asiento en ninguno de los tramos estudiados de la
calle Chile.

3.13 Presencia mob. urb. de peq. esc. 0,00 - insuficiente

No hay registros de ningln tipo de mobiliario urbano de
pequena escala en ninguno de los tramos estudiados de la
calle Chile.

3.14 Alumbrado publico 0,67 - insuficiente

En lo general, la zona cuenta con buena cobertura de arbolado
urbano, en lo particular los tramos relevados cuentan con
buena presencia de vegetacién pero de pequefo y mediano
porte cuya sombra arrojada provee en la media a menos del
50 % de cada tramo.

3.16 Presencia de obstaculos en la calle 2,00 - bueno

Sobre Chile no existe iluminacion peatonal. El alumbrado
publico en los tramos estudiados se compone de una combi-
natoria de ldmparas de mercurio de 125 W'y de sodio de 100 W
colocadas en columnas que se ubican unidireccionalmente
sobre las veredas oeste de esta calle. La medicién de los tra-
mos arroja una iluminacién poco uniforme con variaciones
muy abruptas de luminancia que dificultan en gran medida
la caminata, mas si se considera el estado de conservacion
de las veredas.

En general el tramo no cuenta con mayores obstaculos, pero
se observa con preocupacion la presencia puntual de escalo-
nesy desniveles en la vereda.
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> ATRIBUTOS FiSICOS Y CULTURALES PUNTAJE TOTAL: 2,00 -BUENO

3.17 Relacidn confort y morfologia 2.00 - bueno > CHILE
[BARCELONA Y FRANCIA)

Para este tramo de estudio de la calle Chile tanto la orienta-

cién del cafién como su morfologia permiten el acceso a la 72" o= e
radiacion solar todo el afo durante varias horas del dia. Para i __"; p :

el periodo caluroso en donde la incidencia de radiacién solar TR A %

no es deseable, el peatdn puede cruzar de vereda dentro del .'_a':b' T é

tramo para protegerse de la radiacion solar directa, ademas | M, .

de que el tramo puede contar con la presencia de elemen- b —

tos que la mitiguen, por ejemplo el arbolado urbano. Para el Som 27M | CAZADA-760M  31M SOM

periodo frio del afio la presencia de radiacién solar durante ANCHO TOTAL CALLE = 13,40 M

varias horas del dia presenta una situacién de confort higro- ANCHO TOTAL CANON = 23,40 M

térmico buena, que contribuye a amenizar la experiencia de

. . , , RELACION CANON
quienes caminen en esta calle. Ademas, la morfologfa del ALTURA/ANCHO = 0 299
tramo desfavorece la canalizacion de vientos y la orientacion

del candn resguarda a quienes se desplazan a pie de los vien-

tos predominantes de la ciudad [provenientes del noroeste). 3.19 Ruido 3,00 - 6ptimo
3.18 Pendientes 1,00 - suficiente El relevamiento de esta calle arroja una media de 55 db con-

secuencia de la impronta barrial del tramo. Por este motivo,
No es ninguna sorpresa que un barrio llamado Cerro tenga la valoracion del registro de ruidos es dptima.

grandes pendientes. La cota mas elevada de la ciudad —el

Cerro de Montevideo— desciende de forma abrupta en direc-

- . . ) . 3.20 Valoracidn paisajistica 2,00 - bueno
cién a la bahia, lo que tiene como consecuencia una varia-

cion de altura muy notoria y grandes desniveles. La calle

Chile, ubicada en las faldas del cerro, no es una excepcion. La ubicacion privilegiada de este barrio lo dota de una de las

En el relevamiento en campo el registro mas notorio se hace visuales méas destacadas de toda la ciudad. Ademés, su altura

: - con respecto al nivel del mar tiene como consecuencia que
en el tramo comprendido entre las calles Centro América y

Republica Argentina. Si bien esta pendiente no es lo suficien- desde la gran mayorfa de los cruces de los tramos de estudio

—y también de los cruces del barrio en general— se pueda

temente empinada para imposibilitar la caminata, si lo es i } A i
tener una vista con un gran potencial paisajistico de la bahia

para desestimularlay para representar un desafio para aque-

llas personas que cuentan con una movilidad reducida. de Montevideo.

COMENTARIOS

En los tramos de la calle Chile estudiados se verifica lo analizado en el abordaje barrial: una infraestructura peatonal apenas
suficiente—no tanto por sus dimensiones sino por su pavimentacion y su estado de mantenimiento— junto a un porcentaje bajo
de usos mixtos del suelo y de fachadas visualmente activas, que se traduce en la escasa generacion de motivos de viajes a pie
y por lo tanto en un flujo insuficiente de peatones en la calle. Esto Ultimo se retroalimenta de lo anterior, en un circulo vicioso.
Ademads, el estado de conservacidn de las veredas junto al alumbrado urbano no uniforme, invita a los peatones de la zona a des-
plazarse de forma insegura utilizando la calzada, cuyo pavimento se encuentra en mejores condiciones y estd mejor iluminado.
Por otro lado, los aspectos destacables del tramo son sus atributos paisajisticos fruto de su localizacion en la ciudad, sus anchos
de acera, que tienen dimensiones adecuadas para reconvertirse en infraestructura de calidad, junto a su buena presencia de
verde y su impronta barrial, que hace del tramo una zona tranquila y poco ruidosa, ideal para los desplazamientos a pie y para
una apropiacién mas intensa del espacio calle por parte de los vecinos.
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05. EL MEDIO > ESCALA CALLE

> RESUMEN

> ACERAS Y CRUCES

2,17
1,67
1,00
0,00 0,00
Tipo de calle Ancho de aceras % Sup. pavimentada Estado pavimento Entradas autos Cruces peatonales Semaforizacion
> FLUJOS
0,00 0,00
Flujo. peat. diurno  Flujo peat. nocturno Flujo TP diurno Flujo TP nocturno

> EQUIPAMIENTO URBANO

2,00
1,33
0,67
v o ]

Bancos Mobiliario peq. escala  Alumbrado publico Arbolado urbano Obstaculos

> ASPECTOS FiSICOS Y CULTURALES

3,00
2,00 2,00
1,00

Confort y morfologia Pendientes Ruido Valoracion paisajistica
Z02 EN ESCALA BARRIO CHILE EN ESCALA BARRIO CHILE EN AUDITORIA DE CALLE

Observaciones: El registro de peatones se realizo el 26/12/22 a las 13.00 h / El registro nocturno de peatones se hizo el lunes 26/12/22 a las 21.15h/
El registro de luminancia se hizo el lunes 26 de diciembre a las 21.00 h / La medicién de luminancia se registré con la aplicacion Fotémetro LM-3000.

> PUNTUACION TOTAL Z02 Cerro > Chile > 1,16 SUFICIENTE
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Z03 > J. BENITO BLANCO (DE J. M. PEREZ A VAZQUEZ LEDESMA)

> ACERAS Y CRUCES

PUNTAJE TOTAL: 1,61 - SUFICIENTE A BUENO

3.1 Tipo de calle 1,00 - suficiente

3.5 Dens. entradas de autos 0,33 - insuficiente

Al igual que en las auditorias pasadas, los tramos analiza-
dos de Benito Blanco son calles con aceras segregadas para
uso exclusivo de peatones que conviven con una calzada que
admite velocidades méaximas de 45 km/h.

3.2 Ancho de aceras 3,00 - optimo

En todos los tramos analizados, los anchos de acera cuentan
con dimensiones 6ptimas y soportan el flujo peatonal.

3.3 % Sup. pavimentada 3,00 - optimo

Pocitos es la zona méas densamente poblada de la ciudad y
lamentablemente cuenta con una densidad de entradas para
autos muy elevada, que se traduce en que en varias ocasio-
nesy con alta frecuencia, se vean autos estacionados sobre
la vereda, imposibilitando el paso de peatones.

3.6 Cruces peatonales 0,00 - insuficiente

La proporcién de acera pavimentada en todos los tramos es
del 100% y por lo tanto, al igual que en la categoria anterior,
todos los tramos cuentan con pavimentacion suficiente para
soportar el flujo peatonal.

3.4 Estado del pavimento 2,33 - bueno a dptimo

El estado del pavimento en los tramos auditados es de bueno
a optimo, al constatarse que hay escasa presencia de huecos
o desniveles.

Desde el punto de vista de la seguridad peatonal, los cruces
relevados no cuentan con semaforizacién ni con una clara
delimitacion de senda de cruce peatonal, algo que se observa
con preocupacion dado el flujo vehicular de la zona.

Desde el punto de vista de la accesibilidad del cruce, no hay
en ninguna esquina presencia de rampas y se constata que
—mas allé de la medida tedrica de los tramos estudiados de
17 crn— los altos de cordén en esquina son notoriamente mas
elevados que en otras zonas relevadas, y, por lo tanto, pueden
representar una barrera para aquellas personas que tienen
alguna dificultad para desplazarse y/o subir escalones.
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05. EL MEDIO

> ESCALA CALLE

>FLUJOS

PUNTAJE TOTAL: 225 - BUENO

3.8 Flujo peatonal diurno 2,00 - bueno

3.10 Flujo transporte publico diurno 3,00 - 6ptimo

Benito Blanco presenta un registro de flujo peatonal medio-
alto con una media de 7 personas por minuto. Dato que es
consistente con ser un eje vial caracterizado como céntrico y
perteneciente a la centralidad barrial de Pocitos.

3.9 Flujo peatonal nocturno 1,00 - suficiente

Benito Blanco tiene durante el dia una frecuencia de 1 6mni-
bus cada 3 minutos, por lo tanto su valoracion es éptima. El
transporte publico sobre esta calle es uno de sus principales
atractores de viajes peatonales.

3.11 Flujo TP nocturno 3,00 - optimo

La merma de actividades nocturnas en la zona tiene como
consecuencia la disminucion a menos de la mitad del valor
diurno del flujo de peatones. Para el registro luego de las
21.00 h, la media es de 3 personas caminando por minuto.

> EQUIPAMIENTO URBANO

Durante la noche, la valoracién de la frecuencia de transporte
publico se mantiene en dptima al registrarse una frecuencia
de 1 6mnibus cada 5 minutos.

PUNTAJE TOTAL: 1,43 - SUFICIENTE

3.12 Presencia de bancos 0,67 - insuficiente

En todos los tramos relevados se registra la presencia de
algunos escasos espacios en donde tomar asiento, ninguno
publico. EL Unico banco que se releva en la via publica, es
parte del equipamiento moévil de un local comercial, el resto
son muretes de edificios ubicados en los retiros, que por su
alturay ancho, permiten el descanso.

3.13 Presencia mob. urb. de peq. esc. 0,83 - insuficiente

justificarse con la presencia de arbolado, mientras que la ilu-
minacion de fuentes privadas —residenciales, comerciales—
puede explicar el incremento de luminancia en las zonas con
mayores valores.

3.15 Arbolado urbano 1,83 - suficiente a bueno

Al igual que en la categoria anterior en 6 tramos se registra
tan solo una presencia de papelera y un banco.

3.14 Alumbrado publico 1,50 - suficiente a bueno

Se registra en la zona una presencia de arbolado urbano sufi-
ciente a buena. Las especies plantadas —predominantemente
fresnos americanos y paraisos— varian en su estado de desa-
rrollo, por lo tanto, las alturas y anchos de copa no son cons-
tantes y tampoco lo es la sombra que arrojan a las veredas.

3.16 Presencia de obstaculos en la calle 2,33 - bueno

No existe en el tramo iluminacion peatonal. El alumbrado
publico sobre los tramos estudiados se compone de ldmpa-
ras de sodio de 100 Wy 250 W suspendidas a eje de calle las
primeras y colocadas en columnas que se ubican unidireccio-
nalmente sobre las veredas este en direccion a la calzada, las
segundas. La distancia media entre luminarias es de 30 m. La
medicion de los tramos arroja una iluminacion poco uniforme
con variaciones notorias de luminancia, que al igual que
en otros casos presentados, la disminucién de luxes puede

En la mayoria de los tramos no se registran mayores obstacu-
los para los desplazamientos a pie, mas alla de la presencia
moderada de desvios temporales en veredas por presencia
de obras. Se observa también que algunos tramos altamente
concurridos, sobre todo las esquinas de J. Benito Blanco con
21 de Setiembre, tienen algunos cuellos de botella que pue-
den dificultar los desplazamientos peatonales, por compartir
la vereda su superficie con otros elementos de equipamiento
urbano, como ser kioscos o contenedores de residuos.
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> ATRIBUTOS FiSICOS Y CULTURALES

PUNTAJE TOTAL: 1,67 - SUFICIENTE A BUENO

3.17 Relacion confort y morfologia 0,00 insuficiente

La morfologfa del candn con grandes alturas y retiros de 4 m
obstruye durante varias horas del dia la radiacion solar en
ambos periodos. Para el periodo caluroso cobra relevancia
la presencia del arbolado para la obstruccién de la radiacion
solar directa sobre el peatén contribuyendo con su situacion
de confort. Para el periodo frio se observa la incidencia de
radiacion directa entre dos a tres horas, en horas cercanas
al mediodia que contribuye con el confort peatonal para este
periodo. La presencia de arbolado urbano de hoja caduca, es
fundamental para no interferir con este fenémeno. Por otro
lado, en el resto del dia en el que no hay radiacién incidente,
la orientacion del cafdn coincidente con los vientos predomi-
nantes, junto a la morfologia que favorece la canalizacién de
vientos, resulta en un severo problema de disconfort higrotér-
mico por frio. Por lo tanto, por la morfologia y orientacion de
este tramo, se evalla al cafdn con un confort climéatico pobre.

3.18 Pendientes 2,67 - bueno a 6ptimo

> J.BENITO BLANCO
[S. ANTUNAY J. M.PEREZ)

HMAX = 27 M HMAX = 27 VM
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40Mm 47 M CALZADA = 70 46 M

ANCHO TOTAL CALLE = 16,30 M . o
RELACION CANON

ALTURA/ANCHO = 1,588

ANCHO TOTAL CANON = 24,30 M

3.20 Valoracion paisajistica 2,00 - bueno

No existen en la zona pendientes notorias. La Unica excepcion
es una pendiente muy moderada que se encuentra a partir de
la mitad de los tramos T3.1d y T3.1b hacia Vazquez Ledesma.
En este caso, la diferencia de cotas no impide ni desestimula
la caminata.

3.19 Ruido 2,00 - bueno

Pese a ser una zona con grandes flujos de transporte y mucha
actividad comercial, la media de los registros de ruidos no
superan a los 75 dB, por lo tanto su valoracion es buena.

COMENTARIOS

Pocitos es un barrio que cuenta con una buena presencia
de obras arquitectdnicas con valor patrimonial y de edifica-
ciones de buena calidad y estado de conservacion en gene-
ral. El paisaje, predominantemente urbano, cuenta con una
buena contraparte azul-verde mediante la proximidad a la
rambla de Montevideo y la playa de los Pocitos y también con
la presencia del parque Villa Biarritz.

Para el eje Benito Blanco se constata que cuando se suman a la valoracién aspectos de seguridad peatonal, accesibilidad y de

equipamiento urbano la puntuacién disminuye con respecto a lo relevado en el abordaje barrial: en los primeros dos casos,

esto sucede porque hay una ausencia total de rampas en esquinas —hecho preocupante si se toma en cuenta la densidad de

poblacion que hay en la zona—y porque las sendas para cruces peatonales son practicamente imperceptibles —hecho también

importante si se toma en cuenta el flujo vehicular que hay en este barrio—, para el tercer aspecto hay una ausencia notoria de

equipamiento urbano que de soporte de los desplazamientos a pie (alumbrado peatonal, bancos, papeleras, etc.) y que contri-

buya con el caracter paisajistico de Pocitos.
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05. EL MEDIO > ESCALA CALLE

> RESUMEN

> ACERAS Y CRUCES

3,00
2,33
1,00
0,33
I 0.00
Tipo de calle Ancho de aceras % Sup. pavimentada Estado pavimento Entradas autos Cruces peatonales Semaforizacion
> FLUJOS
Flujo. peat. diurno  Flujo peat. nocturno Flujo TP diurno Flujo TP nocturno

> EQUIPAMIENTO URBANO

2,33
Bancos Mobiliario peq. escala  Alumbrado pUblico Arbolado urbano Obstaculos
> ASPECTOS FiSICOS Y CULTURALES
0,00 l . .
Conforty morfologia Pendientes Ruido Valoracion paisajistica
Z03 EN ESCALA BARRIO J. BENITO BLANCO EN ESCALA BARRIO J. BENITO BLANCO EN AUDITORIA DE CALLE

Observaciones: El registro de peatones diurno se hizo el 21/12/22 a las 14.45 h / El registro nocturno de peatones se realizé el 26/12/22 a las 22.45 h / El registro
de TP diurno se realizé el 21/12/22 a las 14.45 h / El registro de TP nocturno se hizo el 26/12/22 a las 22.45 h / El registro de luminancia se hizo el 26/12/22 a
las 23.00 h / Las mediciones de luminancia y decibeles se registraron con las app Fotdmetro LM-3000 y Sound Meter.

> PUNTUACION TOTAL Z03 Pocitos > J. Benito Blanco > 1,71 SUFICIENTE A BUENO
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Z04 > MONES ROSES (DE HAVRE A BOLONIA]

> ACERAS Y CRUCES

PUNTAJE TOTAL: 1,36 - SUFICIENTE

3.1 Tipo de calle 1,00 - suficiente

3.5 Dens. entradas de autos 0.00 - insuficiente

Los tramos analizados de Mones Roses son calles con aceras
segregadas para uso exclusivo de peatones que conviven con
una calzada que admite velocidades maximas de 45 km/h. Por
este motivo, la calle analizada recibe para este item una valo-
racion de suficiente.

3.2 Ancho de aceras 3,00 - optimo

En todos los tramos relevados los anchos de acera son sufi-
cientes y soportan el muy escaso flujo peatonal.

3.3 % Sup. pavimentada 2.00 - bueno

Carrasco es una zona predominantemente residencial con
muy baja densidad tanto de poblacion como de cobertura de
transporte publico, por lo tanto, el modo méas frecuente de
desplazamiento en la zona es mediante el uso de vehiculos
privados individuales. Esto tiene como consecuencia directa,
una adaptacion tipolégica de las viviendas de la zona, que en
general cuentan con uno o mds garajes y por lo tanto una
valoracién insuficiente de las veredas de Mones Roses, con
un registro promedio de 7,5 entradas para autos cada 100
metros de acera.

3.6 Cruces peatonales 0.00 - insuficiente

Las aceras auditadas tienen un ancho promedio de 4,8 m que
se distribuye en una faja permeable verde [pasto méas arbolado
urbano) de 2,8 myuna fajaimpermeable pavimentada de 2,0 m.
En este esquema, la vereda como infraestructura de desplaza-
miento peatonalocupa el 42 % de la superficie total de la acera.

3.4 Estado del pavimento 2.17 - bueno

El estado del pavimento en los tramos auditados es bueno, al
constatarse que hay escasa presencia de huecos o desniveles.

Desde el punto de vista de la seguridad peatonal, los cruces
relevados no cuentan con semaforizacion ni con una clara
delimitacion de senda de cruce peatonal. Desde el punto de
vista de la accesibilidad del cruce, no hay en ninguna esquina
presencia de rampas ni tampoco de pavimentacion, ya que
la franja de circulacion en las aceras se encuentra del lado
préximo a los limites de propiedad.
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05. EL MEDIO

> ESCALA CALLE

>FLUJOS

PUNTAJE TOTAL: 0,00 - INSUFICIENTE

3.8 Flujo peatonal diurno 0.00 - insuficiente

3.9 Flujo peatonal nocturno 0.00 - insuficiente

Sobre los tramos analizados de la calle Mones Roses el flujo
peatonal es practicamente inexistente con una muy escasa
media de 0,3 personas por minuto. El relevamiento muestra
también que las pocas personas que caminan esta calle son
trabajadores que estan prestando algun servicio a los resi-
dentes de la zona.

3.10 Flujo transporte publico diurno

La impronta barrial de esta calle puede explicar que el regis-
tro nocturno de peatones se mantiene constante con res-
pecto al diurno con una media de 0,3 peatones por minuto.
La ausencia de usos mixtos de esta zona explica como no hay
una gran variacion de flujo de peatones entre el turno diurnoy
nocturno. Ademds, no existe ningun otro atractor de viaje y no
hay por parte de los vecinos un uso frecuente ni apropiacion

del espacio calle.

3.11 Flujo TP nocturno

No corresponde.

> EQUIPAMIENTO URBANO

No corresponde.

PUNTAJE TOTAL: 1,10 - SUFICIENTE

3.12 Presencia de bancos 0.00 - insuficiente

3.15 Arbolado urbano 2.00 - bueno

No hay registros de ningln tipo de bancos ni otra superficie
que oficie de asiento.

3.13 Presencia mob. urb. de peg. esc. 0.00 - insuficiente

No hay registros de ningun tipo de mobiliario urbano de
pequena escala.

3.14 Alumbrado publico 0.50 - insuficiente

Carrasco, como barrio jardin se caracteriza por su elevada
presencia de verde, la calle Mones Roses no es una excep-
cién, con predominancia de Arces Negundos pero con una
buena variedad de especies que contribuye con la compo-
nente paisajistica del tramo.

3.16 Presencia de obstaculos en la calle 3.00 - optimo

No existe en el tramo iluminacién peatonal. El alumbrado
publico sobre los tramos estudiados se compone de ldm-
paras de mercurio de 250 W y sodio de 150 W, colocadas
en columnas que se ubican unidireccionalmente sobre las
veredas sur en direccion a la calzada a aproximadamente
35 m de distancia. La medicién de los tramos arroja una
iluminacién poco uniforme con variaciones muy abruptas
luminancia, que al igual que en otros casos presentados,
puede justificar sus valles con la presencia de arbolado de
baja altura que obstruye los puntos luminosos, y sus picos
mediante la presencia de fuentes secundarias de ilumina-
cion privadas, en este caso residenciales.

En la mayoria de los tramos no se registran mayores barre-
ras para peatones, pero se deja constancia de la presencia
de algunos obstaculos puntuales que dificultan el paso: la
presencia de autos estacionados en vereda y algunos desni-
veles para entradas a garajes sobre vereda junto a arbustos
no podados en los limites de propiedad que disminuyen el
espacio libre de circulacion.
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> ATRIBUTOS FiSICOS Y CULTURALES PUNTAJE TOTAL: 2,25 - BUENO

3.17 Relacion confort y morfologia 2,00 - bueno > MONES ROSES

[CORCEGA Y HAVRE]

En el cafdn urbano de la calle Mones Roses se observa una

situacion de asoleamiento mas favorable que en otros para el
periodo frio, permitiendo que el peatén reciba radiacion solar n

7™M

durante varias horas al dia, lo que mejora su confort térmico.

2ETIRO FRONTAL

LLa buena presencia de arbolado es indispensable para la f 3
. . : E J 1

teccién durante el periodo caluroso. La presencia de ret rek ~ fresnB g )

ajardinados también mejora la situacion de confort del p americano

ton en el periodo caluroso mediante la evapotranspiracion i

~ 7 Il

vegetal. Por lo tanto este canén cuenta con una morfolog —

orientacion que resultan en un confort climatico bueno. oM 47M CALZADA = 75 48M oM
ANCHO TOTAL CALLE = 17,00 M
ANCHO TOTAL CANON = 31,00 M

3.18 Pendientes 3,00 - 6ptimo RELACION CANON

ALTURA/ANCHO = 0,258

No existen en los tramos relevados de Mones Roses pendien-
tes notorias que impidan o desestimulen la caminata.

3.20 Valoracidn paisajistica 2,00 - bueno
3.19 Ruido 2,00 - bueno

El barrio de Carrasco, concebido como ciudad balnearia,
El relevamiento sonoro de los tramos de Mones Roses arroja tiene un valor paisajistico intrinseco que podria considerarse
una media de 65 dB (cuyo incremento se puede relacionar con patrimonial. Con su disefo de barrio jardin la alta presencia y
la presencia de personas realizando trabajos de jardineria con conservacion de verde lo destacan del resto de los barrios de
maquinas cortapasto y sierras en el momento de la medicion). Montevideo. Los tramos de Mones Roses no difieren del resto
En general, se trata de una zona netamente residencial, con de la zona, en donde las perspectivas sobre el eje forman gale-
un registro de ruidos bueno. rias verdes y florecidas, fruto del arbolado publico y privado.

COMENTARIOS

En los tramos de la calle Mones Roses estudiados se verifica lo analizado en el abordaje barrial: una nula presencia de mixtura
de usos del suelo y de actividades diurnas y nocturnas, una muy baja actividad visual de fachadas y mas importante aln, una
presencia de cuadras de largos extremadamente excesivos, que tal como se constata en la medicion de flujos peatonales, des-
estimulan a las personas a caminar por esta zona. Por otro lado, la alta presencia de arbolado urbano caracteristica de la zona,
junto a un alumbrado publico colocado en direccién a la calzada sobre columnas por encima de la altura de las copas, genera
una condicién desfavorable para la caminata que se puede leer de forma clara en las variaciones abruptas de luminancia regis-
tradas en los tramos. Esta situacion vulnera a los peatones, porque los incita a caminar por el espacio mejor iluminado, que
es la calzada, y los expone al contacto con vehiculos motorizados, que ademas como se ha explicado antes, tienden a circular
de forma mas veloz si las dimensiones de las cuadras son extensas. Mones Roses se ubica en una zona de muy baja densidad
poblacionaly sin embargo, registra una media muy elevada de entradas vehiculares. Este dato da cuenta de un area de la ciudad
cuyos habitantes se desplazan basicamente en transporte privado motorizado y que por lo tanto, el énfasis y la mejora de su
caminabilidad junto al aumento de la cobertura de transporte publico y al incentivo de otros modos de desplazamiento susten-
table, puede repercutir no solo en la calidad de vida de los vecinos de la zona sino que en los de toda la ciudad.
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05. EL MEDIO

> ESCALA CALLE

> RESUMEN

> ACERAS Y CRUCES

1,00

2,00 2,17

0,00 0,00

Tipo de calle Ancho de aceras

> FLUJOS

0,00

% Sup. pavimentada Estado pavimento Entradas autos Cruces peatonales

0,00

Semaforizacion

Flujo. peat. diurno

> EQUIPAMIENTO URBANO

Flujo peat. nocturno Flujo TP diurno Flujo TP nocturno

3,00
2,00
0,50
Bancos Mobiliario peq. escala  Alumbrado publico Arbolado urbano Obstaculos

> ASPECTOS FiSICOS Y CULTURALES

Confort y morfologia

704 EN ESCALA BARRIO

2,00 2,00

Pendientes Ruido Valoracion paisajistica

1,06 1,33

MONES ROSES EN ESCALA BARRIO

MONES ROSES EN AUDITORIA DE CALLE

Observaciones: El registro de peatones diurno se hizo el 26/12/22 a las 14.00 h / EL registro nocturno de peatones se realizo el 26/12/22 a las 21.30 h /
El registro de luminancia se hizo el 26/12/22 a las 21.00 h / Las mediciones de luminancia y decibeles se registraron con las app Fotémetro LM-3000 y SoundMeter.

> PUNTUACION TOTAL Z04 Carrasco > Mones Roses >

1,33 SUFICIENTE
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Z05 > SARANDI (DE MACIEL A ALZAIBAR)

> ACERAS Y CRUCES

PUNTAJE TOTAL: 2,75 - BUENO A OPTIMO

3.1 Tipo de calle 2,67 - buena a 6ptimo

3.4 Estado del pavimento 3,00 - 6ptimo

Sarandi es una de las calles de circulacion exclusivamente
peatonal* mas paradigmaticas de la ciudad, sobre ella no hay
circulacion de vehiculos motorizados de ningun tipo.

*La peatonalizacion va desde la Puerta de la Ciudadela hasta
Pérez Castellano, luego, Sarandi deja de ser exclusivamente
peatonal).

3.2 Ancho de aceras 2,67 - bueno a 6ptimo

El estado del pavimento en los tramos auditados es 6ptimo, al
constatarse que hay escasa presencia de huecos o desniveles.

3.5 Dens. entradas de auto 2,83 - bueno a dptimo

El tipo de acera en este caso es basicamente el ancho total
del eje por este motivo su valoracion es de buena a 6ptima.
(porque hay un pequefo tramo no peatonal, cuyas aceras tie-
nen una dimensién muy reducida)

3.3 % Sup. pavimentada 2,33 - bueno

Para los tramos peatonales la valoracion es 6ptima sin pre-
sencia de entradas para autos, para los tramos no peatona-
les, se registra una presencia buena, con una media de 1,5
entradas por tramo.

3.6 Cruces peatonales 3,00 - 6ptimo

La proporcion de acera pavimentada en todos los tramos es
del 100 % pero al igual que en el item anterior, el tramo no
peatonalizado cuenta con dimensiones reducidas que bajan
la media de la valoracion.

La peatonal Sarandi estd resuelta como una tira continua
de cota constante que en sus intersecciones con las calles
transversales, hace que los autos que circulan tengan que
subir a la altura de la peatonal —como si se tratara de un
gran lomo de burro— y reducir la velocidad. Ademés, todos
los cruces estan debidamente sefalizados y la velocidad
maxima de circulacion en las transversales es de 30 km/h.
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> ESCALA CALLE

>FLUJOS

PUNTAJE TOTAL: 2,50 - BUENO A OPTIMO

3.8 Flujo peatonal diurno 3,00 - 6ptimo

3.9 Flujo peatonal nocturno 2,00 - bueno

El flujo de peatones diurno es muy alto, con una media de
26 personas por minuto, esto puede justificarse con el hecho
de que Sarandi es una calle que cuenta con un gran porcen-
taje de usos mixtos del suelo y que se caracteriza por tener
una buena presencia de comercios y servicios y por lo tanto,
genera diversos motivos de viaje para los peatones. Para los
registro diurnos de peatones, hay un flujo alto con una media
de 26 personas por minuto, que disminuye a 7,3 personas por
minuto, bajando a la categoria medio-alto en la noche.

3.10 Flujo transporte publico diurno

La merma de actividades nocturnas tiene como consecuencia
una reduccion del flujo de peatones que se registran luego
de las 21.00 h con valores de 7,3 personas caminando por
minuto, los méas altos de todos los tramos auditados.

3.11 Flujo TP nocturno

No corresponde.

> EQUIPAMIENTO URBANO

No corresponde.

PUNTAJE TOTAL: 2,07 - BUENO

3.12 Presencia de bancos 2,33 - bueno

EL70 % de los tramos auditados tiene una muy buena presen-
cia de bancos, especialmente disefados para este espacio.

3.13 Presencia mob. urb. de peq. esc. 2,33 - bueno

En la misma relacién que la categoria anterior, hay una muy
buena presencia de equipamiento urbano de pequena escala,
con papeleras, bolardos, alcorques circulares para arbolado
urbano, etcétera.

3.14 Alumbrado publico 2,00 - bueno

vez finalizado el tramo peatonal la iluminacién vuelve a ser
ldmparas de sodio de 100 Wy 150 W colocadas suspendidas
a eje de calle.

Existe una variaciéon de luminancia, pero en general es
aceptable y no genera zonas muy contrastadas que imposi-
biliten la caminata o que afecten en general a la experien-
cia del usuario.

3.15 Arbolado urbano 0,67 - insuficiente

A diferencia del resto de las calles auditadas, Sarandi si
cuenta con iluminacion peatonal que se dispone sobre los
tramos de estudio y tiene también iluminacion suspendida a
eje de calle sobre los cruces con calles transversales.

La iluminacién peatonal se compone de ldmparas LED de
100 W colocadas sobre columnas de 4 m de altura y distri-
buidas cada 15 m. La iluminaciéon de los cruces se compone
de ldmparas led de 250 W suspendidas a eje de calle. Una

A diferencia de lo registrado en la escala barrial, con presen-
cia de palmeras en los seis tramos, Sarandi si cuenta con
arbolado urbano, de todas formas los ejemplares plantados
aun no han alcanzado su madurez y por lo tanto la sombra
que arrojan es escasa.

3.16 Presencia de obstaculos en la calle 3,00 - optimo

No se registran en los tramos analizados presencia de obsta-
culos que dificulten o imposibiliten el paso.
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> ATRIBUTOS FiSICOS Y CULTURALES

PUNTAJE TOTAL: 2,00 - BUENO

3.17 Relacién confort y morfologia 0,00 insuficiente

El candn presenta un asoleamiento muy desfavorable ya que
los mayores momentos de incidencia de la radiacion solar
suceden en las horas del mediodia para el periodo caluroso
del ano. Esto afecta al confort del peatén sumando a las altas
temperaturas del aire el efecto de la radiacion. En el periodo
frio el candn recibe entre dos horasy apenas treinta minutos
de radiacion solar directa en la manana. A esto se le suma
que el canon analizado tiene una orientacion coincidente con
los vientos predominantes provenientes del noreste —con el
agravante de que se encuentra en una peninsula en la ciu-
dad—y que la morfologia favorece la canalizacién de vientos,
resultando el confort peatonal muy afectado.

3.18 Pendientes 3,00 - 6ptimo

> SARANDI

hmax=19m hmax=19m [MACIEL Y ALZAIBAR)

=0M
=0M

DETINA FRONTAL.
RETIRO FRONTAL

ANCHO TOTAL CALLE = 10.20M A P
— RELACION CANON

ANCHO TOTAL CANON = 10.20M ALTURA/ANCHO = 1.862

3.20 Valoracion paisajistica 3,00 - 6ptimo

No existen en los tramos relevados de Sarandi pendientes
notorias que impidan o desestimulen la caminata.

3.19 Ruido 2,00 - bueno

Desde el punto de vista de la contaminacion sonora, la
ausencia de circulacién motorizada junto a la presencia de
actividad comercial y de un gran flujo de personas, tiene
como consecuencia que los registros sonoros marquen un
promedio de 65 dB. Esta valoracidn, le otorga al tramo una

valoracion buena.

COMENTARIOS

El disefio urbano de este eje es fruto de un concurso
publico de anteproyectos desarrollado en 2004, por lo tanto,
el pavimento, los bancos, luminarias y el equipamiento en
general son elementos que contribuyen a la calificacion del
espacio calle y a su valoracion paisajistica.

Ademas, la visual hacia la bahia y el Rio de la Plata desde
la peatonal Sarandi esté protegida tal como se propone en
el Plan Especial Ciudad Vieja (2004).

En el abordaje barrial, Sarandi es el eje mejor puntuado del Z05 Ciudad Vieja, esta buena valoracion incrementa aun mas
cuando en la auditoria se suman al anéalisis aspectos de seguridad peatonal, accesibilidad y equipamiento urbano. La buena
resolucion de cruces con vias transversales de transito motorizado, los bancos y papeleras que sirven de soporte a la cami-
nata, la iluminacién peatonal que genera una luminancia lo suficientemente uniforme para que las personas se sientan segu-
rasy a gusto desplazandose por la noche y la presencia de bolardos que los protege del transito vehicular, hacen que estos

tramos obtengan una valoracion de caminabilidad buena.

Los aspectos paisajisticos y patrimoniales colaboran también con la experiencia de uso del eje: el tipo de construccion edilicia,
la conservacion de fachadas, la presencia de balcones sobre el eje, las visuales protegidas hacia la escollera, son algunos de
los tantos factores que contribuyen a que Sarandi sea un recorrido agradable. Como punto de mejora se observa la presencia
de circulacion desordenada de bicicletas, motivo por el cual podria sumarse sobre el eje la delimitacion de un trayecto especi-

fico, para que tanto peatones como ciclistas puedan desplazarse libremente sin interferir los unos con los otros.
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05. EL MEDIO > ESCALA CALLE

> RESUMEN

> ACERAS Y CRUCES

2,83
2,67 X
233 3,00 3,00
Tipo de calle Ancho de aceras % Sup. pavimentada Estado pavimento Entradas autos Cruces peatonales Semaforizacion

> FLUJOS

2,00

Flujo. peat. diurno  Flujo peat. nocturno Flujo TP diurno Flujo TP nocturno
> EQUIPAMIENTO URBANO
2,33 233 G
2,00

-

0,67

Bancos Mobiliario peq. escala  Alumbrado publico Arbolado urbano Obstaculos
> EQUIPAMIENTO URBANO
3,00 3,00
2,00
0
Confort y morfologia Pendientes Ruido Valoracion paisajistica
205 EN ESCALA BARRIO SARANDI EN ESCALA BARRIO SARANDI EN AUDITORIA DE CALLE

Observaciones: El registro de peatones diurno se hizo el 21/12/22 a las 13.00 h / El registro nocturno de peatones se hizo el 29/12/22 a las 21.00 h /
El registro de luminancia se realizé el 29/12/22 a las 21.00 h / Las mediciones de luminancia y decibeles se realizaron con las app Fotémetro LM-3000y SoundMeter.

> PUNTUACION TOTAL Z05 Ciudad Vieja > Sarandi > 2,34 BUENO
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ANALISIS DE LOS RESULTADOS GENERALES

La auditoria de calle —Ultima escala de abordaje— es una herramienta
que permite la mayor aproximacion al objeto de estudio y también la
calibracion de las tendencias presentadas en el abordaje barrial. Si
bien los resultados arrojados por este mecanismo de evaluacién rei-
vindican a las auditorias como instrumentos de validacién —ya que
en general no hay variaciones de valoracién muy significativas con
respecto a lo relevado en los zoom de estudio— interesa hacer una
distincion entre los ejes que califican mejor en relacion con su previo
relevamiento y los que por el contrario, reducen su puntuacion.

En el primer grupo se encuentran las calles Mercedes (Z01), Mones
Roses (Z04) y Sarandi (Z05), cada una de ellas encuentra la justifica-
cion de su mejorada valoracién en motivos diversos, por ejemplo, el
puntaje de Mercedes se mantiene casi constante con respecto al rele-
vamiento anterior por tener los atributos de Aceras y cruces y de Flujos
con buenas valoraciones, para el caso de Mones Roses el crecimiento
radica basicamente en la incorporacion al relevamiento de los atribu-
tos fisicos y paisajisticos, mientras que en Sarandi, todas los indicado-
res puntlan como buenos a 6ptimos, pero se destaca al Equipamiento
urbano cuya valoracion sobresale entre todas las calles auditadas.

ESCALA BARRIAL - TOTAL ESCALA BARRIAL - POREJE AUDITORIA DE CALLE [J

Z01 CORDON > 202 CERRO > Z03 POCITOS > Z04 CARRASCO >
MERCEDES CHILE J. BENITO BLANCO MONES ROSES

Por el contrario, las calles Chile (Z02) y J. Benito Blanco (Z03) pun-
tlan peor de lo que lo hicieron en el abordaje barrial. Para el pri-
mer caso, la variacion es la méas notoria de todos los tramos, con
una disminucién de casi 0,4 puntos (figura 68), que se justifica en
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CAMINABILIDAD SUFICIENTE

CAMINABILIDAD INSUFICIENTE

Z05 CIUDAD VIEJA >
SARANDI

FIG 69. Valoracion total por indicadores
de los tramos estudiados.
Elaboracion propia.



05. EL MEDIO > ESCALA CALLE

su escaso flujo de personas a pie, en su insuficiente presencia de
equipamiento urbano y en sus pendientes pronunciadas. En el
caso de J. Benito Blanco, la desmejoria se relaciona a los indicado-
res de Aceras y cruces y Equipamiento urbano, con cruces no accesi-
bles y una escasa presencia de mobiliario de soporte a la caminata.

Otro aspecto a mencionar es el presentado en la tabla 16, en donde
puede verse que la valoracion en la escala calle y en las auditorias de
calle en los tramos auditados no presenta grandes variaciones que
alteren su categorizacion.

PUNTAJE RANKING EN PUNTAJE RANKING EN
ESCALA BARRIAL ESCALABARRIAL  AUDITORIA CALLE AUDITORIA CALLE
Z05 Ciudad Vieja > Sarandi 2,03 1 2,34 1
703 Pocitos > J. Benito Blanco 1,94 2 1,71 3
Z01 Cordén > Mercedes 1,62 3 1,83 2
702 Cerro > Chile 1,46 4 117 5
Z04 Carrasco > Mones Roses 1.06 5 1,33 4
TABLA 16. Variacién de puntuacién Por otro lado, la lectura general de los resultados por indicadores

de calles segln escala de abordaje. . .
Elaboracion propia. permite detectar nuevos aspectos que hacen a las fortalezas y debi-

lidades de la caminabilidad de la ciudad. En las auditorias de calle
el equipamiento urbano se posiciona como el aspecto mas deficita-
rio para todos los ejes relevados. Si se deja de lado al caso atipico
de la peatonal Sarandi, la ausencia de bancos y de equipamiento de
pequena escala es una constante en todas las calles relevadas, con
una valoracion insuficiente, también lo es el alumbrado urbano peato-
nal, que aunque su valoracion sea suficiente, la iluminacién uniforme
escasea en todos los ejes y esta carencia dificulta enormemente el
desplazamiento a pie, sobre todo en aquellos sustratos cuyo estado de
conservacion es muy heterogéneo.

Otro aspecto con baja valoracion general es la cantidad de entradas
para autos por vereda, hecho que es consistente con la propia estruc-
tura predial de cada barrio, pero que al contrario de lo lo esperado
registra sus peores valores en el Cerro y Carrasco, ambas zonas
con baja densidad de poblacion. Este hecho da cuenta del problema
estructural de la movilidad urbana que es el circulo vicioso en el que
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hay muchos autos en la ciudad, aumenta el ruido, el trafico y la con-
taminacion, vivir en areas densas deja de ser placentero, la poblacion
busca alejarse a zonas menos pobladasy por lo tanto mas alejadas de
las centralidades urbanas, aumentan las distancias, se opta por usar
modos de desplazamientos individuales y privados, hay méas autos en
la ciudad y asi sucesivamente.

Para el caso de los indicadores que mejor valoracion tienen, se desta-
can las dimensiones adecuadas de anchos de aceras, la buena rela-
cion de vereda pavimentada, su grado de mantenimiento y una baja
presencia de obstaculos que dificulten la caminata. Hay también otros
aspectos secundarios como el registro de ruidos —que no excede en
ningun caso los valores desaconsejados por la oms— o la buena pre-
sencia de aspectos paisajisticos —en cuatro de cinco auditorfas— que
amenizan la experiencia del peatén. Para todos estos atributos la valo-
racion media es siempre buena y buena a éptima.

Interesa mencionar también los cruces, un indicador cuya valoracién
general arroja valores dispares que evidencian un estado de situa-
cion bastante desigual para toda Montevideo. En algunas zonas de la
ciudad se evidencian cruces seguros y accesibles, con una correcta
senalizacion junto a la presencia de vados, mientras que, en otras, la
realidad es completamente opuesta: cordones elevados sin vados, sin
delimitacion de sendas de cruces peatonales en calzadas o ningun
tipo de sefalizacion. Por lo tanto, se observa con preocupacion que un
aspecto esencial que hace a la seguridad peatonal refleje en nuestra
ciudad no tener una estrategia de actuacién uniforme.

Finalmente, los indicadores de semaforizacién y flujo de transporte
publico se omiten en este analisis porque al haber en la auditoria ejes
locales y peatonales, no fueron evaluados en todos los tramos.

Todos estos valores pueden consultarse en el grafico comparativo de

valoraciones de tramos en el abordaje barrial (figura 65] y la auditoria
de calle, que se comparte a continuacion (figura 70).
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FIG 70. (pagina siguiente)
Comparativa por indicadores

en auditorias de calle. Se omite la
categoria Semaforizacién que tiene re-
gistro solo para la auditoria de la calle
Mercedes. Elaboracion propia.
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El presente trabajo surge de la inquietud de conocer la relacion que
existe entre el diseno de las ciudades y los desplazamientos de las per-
sonas, desde este punto de partida nace 1 m/s, una investigacion que
se centra en la caminata como modo universal y estudia como se dis-
pone espacialmente Montevideo para que las personas se desplacen a
pie en ella.

Para llevar a cabo este estudio, se desarrolla una metodologia de
analisis multiescalar, devenido en un Indice de caminabilidad para
Montevideo, que se aplica en cinco recortes heterogéneos de la ciudad
y en cinco calles correspondientes a cada uno de ellos. Esta herra-
mienta, a la fecha inédita, permite medir, valorar y comparar dife-
rentes indicadores que inciden en la caminabilidad, pero su principal
cometido es identificar &reas de mejoray espacios de oportunidad que
aporten en la toma de decisiones y en el armado de estrategias de
movilidad urbana de nuestra ciudad.

La aplicacion concreta del indice en Montevideo mediante sus tres

escalas de aproximacion —la urbana, la barrial y la calle— arroja
informacién que aporta a la lectura de cémo es nuestra ciudad en
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clave de caminabilidad y presenta aspectos favorables y desfavorables
qgue se manifiestan en todas las escalas. Entre los primeros se des-
taca la adecuada densidad de manzanas en nuestra ciudad, un dato
muy positivo que se constata mediante multiples indicadores. Desde
el punto de vista de la escala urbana, la densidad de manzanas/km? da
cuenta de una ciudad con una red vial de alta conectividad aspecto
que se evidencia también en la escala barrial, donde los indicadores
dimension de manzanas y fachadas fisicamente permeables arrojan
una valoracion general de buena a dptima, consistente con un tejido
urbano y una estructura predial densas, ademas, en la escala calle
los anchos de aceras y pavimentacion de los tramos son de buenos a
6ptimos, datos que pueden interpretarse también como dos aspectos
positivos de una red vial densa con dimensiones de infraestructura
peatonal adecuadas.

Por otro lado, las velocidades de circulacién maximas admitidas para
todo el viario departamental se posicionan como un tema prioritario a
mejorar. Los 45 km/h como norma para todo el sistema de calles del
departamento y las excepcionalidades como las de la rambla —nues-
tro espacio publico de mayor calidad—, donde los autos llegan a cir-
cular hasta 75 km/h, hacen de Montevideo una ciudad riesgosa para
quienes se desplazan a pie frente a un escenario de siniestralidad. La
semaforizacion —con algunos ciclos semaféricos criticos— también
da cuenta de un sistema pensado para favorecer el flujo vehiculary
sostener constante su velocidad de circulacion.

En la escala barrial los problemas derivados de la velocidad maxima
de circulacidn se reflejan con claridad en el indicador tipologia de calle
y entorno de circulacion peatonal, cuya valoracién general —con inde-
pendencia de contar con segregacion espacial entre peatones y tran-
sito vehicular— es apenas suficiente por las velocidades maximas que
admite el viario. En la escala calle, mediante las auditorias en campo,
la valoracion anterior basada en datos tedricos permanece constante
y por lo tanto, queda empiricamente verificada.

Ademas de los factores transversales a todas las escalas de aproxi-
macion, interesa presentar tres lineamientos que se desprenden del
proceso general de anélisis e identifican aspectos clave del medio que
inciden de forma directa en la caminabilidad de la ciudad. Estos se
desarrollan a continuacion.
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El tiempo y el espacio son las dos componen-
tes esenciales para el andlisis de los despla-
zamientos urbanos. Sin embargo, cuando se
discuten estrategias de movilidad, los argumen-
tos suelen llevarse al campo del consumo tem-
poral mediante la comparacién de velocidades
entre diferentes modos de desplazamiento que
usualmente presentan auto/caminata como par
antagonico y lo caracterizan como répido/lento.
En este contexto, es frecuente leer sobre la pro-
mesa de grandes obras de infraestructura vial
que haran que las personas lleguen més rapido a
destino y es bastante inusual encontrar debates
que se construyan desde las légicas del consumo
espacial que cada modo de desplazamiento tiene.
Por lo tanto, a la hora de pensar y proyectar las
redes de movilidad de nuestra ciudad es nece-
sario instaurar una mirada complementaria que
problematice sobre el consumo espacial, ya que
al igual que el tiempo, el espacio es un recurso
finito, un bien escaso que no se produce sino que

se consume.

Comprometido con esta mirada, el presente tra-
bajo se ha encargado de cuantificar y de presen-
tar el peso relativo que tienen las calles dentro
del espacio publico en el suelo urbano consoli-
dado de Montevideo.

El analisis arrojo que en nuestra ciudad, la forma
mas frecuente de espacio publico es la que se
caracteriza como no verde, con una relacion de
78 %-22 % respecto del verde. Cuando se habla de
construir espacio publico democrético, inclusivo
y de calidad hay que centrarse, principalmente,
en la planificacién y en el disefio de las calles de
la ciudad.

Por otro lado, el andlisis desagregado de los datos
permite constatar que de los 28,4 km? de superfi-
cie que ocupan las calles en el suelo urbano con-
solidado de la ciudad, el 47 % esta destinado a
la calzada y el 53 % a la acera. Este reparto, que
en principio parece equitativo en realidad no lo es.
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Primero, porque sélo el 42,9 % de los hogares de
Montevideo tiene un vehiculo propio vy, segundo,
porque las aceras comparten su superficie peato-
nal con muchos subsistemas —superficialmente
con alcorques de arbolado de alineacion, refugios
de transporte publico, contenedores de residuos,
equipamiento urbano de pequeno, mediano vy
gran porte vy, subterrdneamente, con diversas
redes de infraestructura— mientras que las cal-
zadas comparten su superficie Unicamente con
contenedores de residuos y el resto se destina en
exclusividad a la circulacion vy, en gran parte, al
estacionamiento de vehiculos.

Cuantificar el espacio calle para luego entender
que se trata de una porcién muy importante de
superficie de espacio publico permite asentar
las bases para debatir cual es la forma mas ade-
cuada de reparto modal que las calles en nues-
tra ciudad pueden tener. Es importante tener
presente que las calles, cuanto mas completas
—por multimodales— en su reparto espacial
son, permiten un mayor porcentaje de desplaza-
mientos de personas por metro cuadrado y favo-
recen la convivencia armoniosa entre peatones,
ciclistas, transporte publico y vehiculos privados
particulares. Ademas, cuanto mas equitativo sea
este reparto, mayores cobeneficios ambientales,
sociales y econémicos le brindara a la ciudad.
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Si, la red vial de nuestra ciudad es una red, pero
se trata de una red con una serie de caracteristi-
cas particulares en su gobernanza y gestion que
se reflejan en su materializacion, mantenimiento
y experiencia de uso. A diferencia de lo que sucede
con el saneamiento, el drenaje urbano o la reco-
leccion de residuos domiciliarios que son adminis-
trados de forma central, la red vial de Montevideo
cuenta con la peculiaridad de ser una infraestruc-
tura que se gestiona de forma descentralizada y
que involucra més de un nivel de gobierno. El ana-
lisis de la escala urbana presenta cémo en nues-
tro departamento la red se planifica a través de la
Division Vialidad de la M, pero luego, su manteni-
miento queda sujeto a la clasificacion que cada eje
recibe en el Inventario Vial: las rutas nacionales
que recorren el suelo departamental dependen
del gobierno nacional a través del Ministerio de
Transporte y Obras Publicas; las calles de la red
primaria (clasificadas como arterias, colectoras y
céntricas) son dependencia del gobierno departa-
mental a través de la Division Vialidad; los ejes de
la red secundaria (locales, rurales y otras) depen-
den del tercer nivel de Gobierno a través de los
municipios departamentales correspondientes.
Esta situacidon se traduce concretamente en que
el 27 % de la red se mantiene desde la Division
Vialidad, mientras que el 69 % restante™ es
dependencia de los municipios con sus respecti-
vos y diversos programas de gobierno. Esta forma
de administracién complejiza la red y atenta con-
tra posibles estrategias integrales de disefo de
calles en nuestra ciudad.

Las problematicas asociadas a esta forma de
gobernanza se manifiestan también en otras esca-
las. En la aproximacion barrial, la ausencia de una
mirada integral se constata en la heterogeneidad
en los anchos de veredas registrados, en donde
mas alléd de las caracteristicas morfolégicas de
cada zona estudiada, se evidencia la necesidad de
contar con una estrategia de manejo de aceras a
nivel departamental que vele por los anchos mini-
mos para habilitar los desplazamientos inclusivos,
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segurosy agradables de las personas que caminan
en la ciudad. Esta complejidad se refleja también
en las auditorias de calle en donde los cruces rele-
vados cuentan con valoraciones completamente
disimiles dependiendo de la zona analizada. El
estudio de este indicador arroja una presencia de
vados y una delimitacion de sendas peatonales en
calzadas sumamente variadas, por lo tanto este
trabajo resalta la importancia de implementar
lineamientos que garanticen el derecho a la movili-
dad de toda la poblacién mediante la incorporacion
de aspectos basicos de accesibilidad y seguridad
peatonal de manera uniforme para todo el depar-
tamento. Se suma a esto otra caracteristica singu-
lar de la red que es la dicotomia publico/privado en
la construccién y mantenimiento de veredas, que
tal como indica el Digesto Departamental,”®® en
Montevideo queda a cargo de los propietarios de
los predios linderos a las vias de transito y, por lo
tanto, a diferencia de otros servicios municipales,
su materializacion y conservacién queda relegada
a una sumatoria de voluntades individuales que no
siempre acompanan a los lineamientos generales
del gobierno departamental. Si a este andlisis se
incorpora ademas que las veredas son dispositi-
vos tridimensionales que en su espesor albergan
infraestructura subterranea, la situacion se torna
aun mas compleja porque se suman al estudio
aspectos externos tanto al alcance de los privados
que se encargan de su mantenimiento, como del
gobierno departamental, lo que hace que su ges-
tién y gobernanza sean ain méas complicadas.

En definitiva, la red vial de Montevideo es una
infraestructura compleja, cuya administracién
actual plantea una serie de desafios multiescala-
res e interinstitucionales que podrian abordarse
mediante la creacion de ambitos especializados
que contemplen de forma integral las problema-
ticas desarrolladas antes.

124. El 4 % restante estd compuesto por rutas nacionales y por calles
catalogadas sin datos. Fuente: Inventario Vial de Montevideo (2006).
125. Digesto Municipal D.2179.
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El estudio de la caminabilidad de una ciudad
se compone del andlisis de las caracteristicas
del medio y del estudio del comportamiento y los
habitos de la poblacion usuaria. Este trabajo se
enfocd, principalmente, en los aspectos espacia-
les que hacen a la caminata y para ello se confec-
ciond una metodologia de abordaje multiescalar
que dio origen a la creacién de un indice de cami-
nabilidad para Montevideo.

Mediante sus indicadores por escala de aproxi-
macion, esta herramienta recopila, sistematiza y
evalla informacion dispersa referida a como se
dispone nuestra ciudad para recibir a sus peatones
y presenta espacios de oportunidad para potenciar
a Montevideo como una ciudad cada vez mas cami-
nable. Sin embargo, estos datos hablan exclusiva-
mente de caracteristicas del medio que pueden
condicionar o no a los habitos de la poblacion.

El concepto de movilidad problematiza los des-
plazamientos urbanos a partir de los sujetos —las
personas— y no de los objetos —los modos de
transporte—, e incorpora aspectos potenciales y
subjetivos al expandir el universo de analisis de
los viajes, donde no se trata de un trayecto desde
un punto A a un punto B, sino del trazado men-
tal de una sumatoria de variables que hacen a la
experiencia singular de viaje de cada persona. Por
este motivo, una vez aplicada la herramientay con
sus conclusiones sobre el medio presentadas,
para complementar la informacion espacial, se
sugiere la aplicacion de un abordaje paralelo que
se centre en el estudio actitudinal de los peatones
de la ciudad.

A diferencia de otros modos de desplazamiento,
cuando las personas se mueven a pie no necesitan
nada mas que sus cuerpos y esta es la principal
diferencia que existe entre caminar y otros modos
de desplazamiento. Cuando se viaja en auto o en
transporte publico, hay un dispositivo que inter-
media entre la persona y el medio, por lo tanto,
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la experiencia del desplazamiento de la persona
estd sujeta a lo que aquellos ofrecen —techo, luz,
calefaccién, silencio, segregacion, seguridad,
etc.—. Cuando se camina no hay un dispositivo de
intermediacion, la experiencia del desplazamiento
estd completamente relacionada con el medio,
pero también con el cuerpo que se habita, con los
recursos con los que se cuentay con otra serie de
aspectos culturales, politicos y simbdlicos.

Por lo tanto, ademéas del abordaje espacial, el indice
propone un estudio complementario de los habitos
y comportamientos de los peatones de la ciudad
que parta de una muestra heterogéneay represen-
tativa por género, ancianidades, nifeces y disiden-
cias, en clave de acceso y accesibilidad universal.

Planificar desde la experiencia de viaje permite dis-
tinguir que, regionalmente, las mujeres son quie-
nes mas caminan y quienes mas viajes de cuidado
hacen, y también reconocer que son ellas las mas
propensas a recibir acoso callejero, a sentirse inse-
guras y a modificar su ruta segun la hora del dia.

Planificar desde la experiencia de viaje ayuda a
comprender que las ancianidades junto a las per-
sonas con discapacidades necesitan de un entorno
urbano que no presente barreras espaciales y que
el diseno de veredas es tan importante como el
control de su estado de mantenimiento a la hora
de garantizarle el derecho a la movilidad a toda
la poblacion.

Planificar desde la experiencia de viaje implica
hacer participes de la vida urbana, del uso y del
goce de un espacio publico seguro, educativo y
divertido a las nineces.

En definitiva, planificar desde la experiencia
de viaje y no desde el viaje implica reconocer la
importancia del disefio del medio construido y
también reivindicar la singularidad de experien-
cias en la caminata de cada habitante, para cons-
truir una ciudad cada vez mas justa y equitativa.
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LA CALLE SERA LA

PIEZA CLAVE DE LA

CIUDAD DE 1M/S

Cuando hablames de espacie pﬁbli::p astamos ha-
sicamanta hablando del espacio de.Ln_.c:all.e. un gran
sistama com plajo qus a:l-p-aradigma del tr-al:lE-Fll:II'tE" hia
reducido a unavia de circulacion vehicular, pa:'? que la

ciudad de 1 mfs rervindica come mucho mas que sso,

El reconocimiento y planificacion de la calle comeo el
slamanto urbanc con sl mayor potencial transl‘::-[—_
madaor de la experiencia de la poblacién serd clave
para aprosimarnos 8 una ciudad mas amena, justa 3-'.
sustentabls, porque la calle es un espacio de oportu-
nidades, intercambios y reclarmos ciudadanos, donds
nuestras necesidades v deseos, ya sean indwviduales™

o colactivos, pueden ser escuchados y atendidos. Par

lo tanto, el disefio del espacio calle sera fundamental 5
para lograr la cudad de 1 myfs. LA E’1 U DA E:I D E 1 r""'1]{5

CUENTA CON SUS PROPIAS

emacional subjetva, una cudad se percibe mas sa- —
“ gura en la medida en que sus calles estén concurn- H E R F?‘ﬂ‘ M I E N T&S

‘das, por 250 &5 tan importants corme disefiar espacio

Adamas, v peea a que la insegundad es una reaccion

Para lograr una ciudad caminable es fundamental

Gblico de calidad, i tvar la mictura d e "
et e e producir infrasstructura peatonal de calidad, pero

actvidades diurnas y nocturnas que Uenen de vida al ” — "
: : esto sélo no serd suficiente. Cormo en cualquisr otra
espacio calle y motven a las personas a recorrerloy

habitarlo.

modelo, es necesario contar con al disefoy la impls-
mentacion de un instrumental de evaluacion y moni-

: ' i : torec centrado especificarmente an los peatones que
La ciudad de 1 m/s tandra calles transitables, accesi-

j— — = arraje luz sobre come, por donds, con quigny por que
bles, seguras, practicas, dtiles, camodas, agradables

- rrative caminan las parsonas en nuestras ciudades,
e nteresantes
La planificacion de la ciudad da 1 myfs parta del re-
conacimiants de una poblacidn con recurses, necesi-
dades y habites helerogeneos v toma a cada parsonz
como unidad basica de analisis del sistama. El rels-
vamients de datos debe ser continue pars detectar
tendencias y cambics y parmitir ajustar las politicas

da actuacion referidas a la caminabilidad.
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LA CIUDAD DE 1M/S
NACERA DE LA
DEMANDA POPULAR

BIENVENIDA SEA LA
DESACELERACION A
LA CIUDAD DE 1M/S!

LA CIUDAD A1 M/S
SERA FEMINISTA,
O NO SERA

Caminar no enmiquece a nadiey por aste motwo no ha:,.I : Las mujeres son la poblacion clave para constn.ur mients activos v renindicacion del espacio calle La velocidad en si misma no es alge mals, sine que

poderosos conglomerades econdmicos defen:llendﬂ una ciudad carminable, por partida dohle Por un como un lugar habitable —como una manifesta- son los proceses que desencadena en el territorio

este modo de desplazamiento, sine foeke b gsseviamic lado. son guienes mayor vulnerabilidad presen— cién de lo doméstico extramuros de la casa— an los qua se pretende poner en cuestion. lvan Illlich

:Coma en tods renovacian ds paradigﬁa, la jaueat.a en tan: son las mas pobres, las mas inmdvilss, las. las esferas piblicas de la ciudad. habla de una crganizacién de las ciudades basada

marcha de la ciudad da 1 /s se dara con base en cam- que mas caminan y las que mas viajes da cuidade en la aceleracion prepatente'™ an L= que el aumento

bios profurdos principalmente en torno 8 cémo se vi- realizan en nuestras civdades. Por atre, Las prin- En esta mismalines, la ciudad de 1 mys promuave de velocidad de alqunos vahiculos —a priari, no sola

vencia la ciudad por medio de sus habitantes, para lue- cipales caracteristicas de los desplazamientos la construccion de espacios accesibles, ssguros v favorecs a la tranja de poblacion que accede = ellos

go darle paso a cimo se la piensay disefia por mediol urbanos fermenings s2 alinean a la perfeccion con’  disfrutables para las nifieces, ancianidades, disi- v luage, ni siquiera—, sino qua tambign condiciona y

de su administracion, porque, como dicen Borja y Muxi, enlentece al resto de las personas que utilizan otros

dencias y personas racializadas.

las nuevas estrategias de la movilidad susten-

wlos progresos socales no comienz an en las institucio- table: redes de prowimidad, modos de desplaza- modos de desplazamienta.

nes, sino que es mas bien en ellas dende culminan: '
b, BORLA, Jordiy MUK Zaida. Fi espacss pdhlco: cossad y candadania Una ciuded e pmduce infraestructura visl en el
Barpelana, Editerial Elkecta, 2003 espacio pablico —que es de toda la poblacidn— con
&l drico fin de incitar ¢l suments de velocidad de cir-

culacion del automédvil particular, ademas de promo-

LA CIUDAD DE 1 M/S

HACE DE SUS HABITANTES,

L0 ESPACIAL PRIMA
| SOBRE LO TEMPORAL
EN LA CIUDAD DE 1 M/S

ver el bansfice de un sector de la poblacion, genera:
barreras territoriales que segregan y vulneran a la
poblacién y preduce, ademas, espacio piblico menes

PERSONAS MAS SALUDABLES

seguro y agradable en su expenencia.

Una ciudad que hace de la caminata el medo de daspla-
zamiento pricritario tiens como consecusncia directa a
una peblacion mas saludable por dos grandes metwes,

primers, porque estimular los desplazamientos activos

implica incitar a una vida menos sedentania con todos

los beneficios Fizicos y mentales que esto tiene, segun-

do, porque cuantas mas personas caminan, Menos aon'

la que =2 desplazan enautoy la disminucidn de su cir-

culacion presents una importants sere de r_ohenaflcms'

para la salud de las personas.

Cuando la presencia de autos en la ciudad merma y se
implamentan politicas qua velan por las necesidades y
el bienestar de los peatones —porejemplo, la reduccion

de la velocidad maxima 2 30 km/h— indefectiblemente

bajan las tasas de siniestralidad y la ciudad se convier-|
t2 en un antorno mas seguro para todas las personas

inde pendientermente del modo de desplazamie;ntc- que
utilicen. Ademas, la reduccion de la presencia de autos
liene como consecuencia mencres emisiones de GE,
hecho que aporta a la mitigacion del cambio y variabi-
lidad climatica —eon todas las implicancias directas =
indirsctas que este fenamens tiene sobre la salud de la
poblaciin— & impacta favorablements en la mejora en
la calidad de airey también en la disminucidn de ruidos
molestos derivados del transito vehicular

La baja en la siniestralidad, la mejora de la calidad del
aire y la reduccion de rudos en entornos urbanos son !
jaspectos quz tienan un impacts directo an la calidad de
’wda de las personss y en su salud, por lo tanto, la ciu-
dad |:|a 1 m.lrs al deferdery propiciar la creacion de una
cludad camlnabl.e directa & indirectarnents hara de sus
_!'uab!ta nlf-.? parsonas mas saludables,

En todes los modeles de desplazamiento siste el con-
senso de acortar los bempos de viaje, las diferencias
entre estos surgen an las estrategias que cads uno
‘construye para lagrar este objetivo: porun lade, la pla-
nificacion clasica d\el.transpni'be havelado siempre por
reducir &l tizmpo de vigje mediante el aurmanto de ve-
locidad de circulacién, porotro, el paradigma de la mo-
vilidad promueve que los viajes sean termporalmentes
mas cortos mediants I reduccién de distancias a tra-
wis da La construccién de una ciudad compacta dotada

de un reparto espacial de servicios equitatvo.

La ciudad del 1 mfs revindica el derecho & la cercania
por sobre el derecho a lavelocidad, pomue prioriza lo
espacial por sobre lo temperal en la planificacion da

les des-plaaamiantasde su poblacion,

bk

La ciudad de 1 mf's plantea una planificacion equili-
brada en los modelos de movilidad urbana, en dondet
existan vias répidas como excepcion y no como re-
gla. En lugar de incantivar la aceleracion en los das-
plazamientos, la ciudad de 1 mys busca revindicar
la experiencia de la caminata come practica social v
a la desaceleracién como una caracteristica positiva
del modelo. Rebacea Solnit defiende La lentitud de la
caminata, porgue sospecha que los pies v [a mente
trabajan a una velocidad similar, y dice al respecto
que siesto es asi, lavida moderna se esta moviendo
mas rapido que lavalocidad del pensamiento, o de la
atenta consideracién.'® La ciudad da 1 m/s se des-

acelera para germinar la vida urbana.

127, ILLECH, han. Energla y equuisd. Los daures secales de fa
waloomoad 1573,

128, SOLMIT, Febacca. Wendarius!. U fisdona del caevnas
Edibaral: Capitin Swing 208
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A

ACCESO> 1. m. Accion de llegar o
acercarse. 2. m. Entrada o paso. 3.
m. Entrada al trato o comunicacion
con alguien. [DICCIONARIO DE LA LENGUA
ESPANOLA, RAE Yy ASALE).

ACCESIBILIDAD > 1. f. Cualidad de
accesible. [DICCIONARIO DE LA LENGUA
ESPANOLA, RAE Y ASALE).

ACCESIBILIDAD UNIVERSAL >Condi-
cién que deben cumplir los entornos,
procesos, bienes, productos y servicios,
asi como los objetos, instrumentos,
herramientas y dispositivos, para ser
comprensibles, utilizables y practicables
por todas las personas en condiciones
de seguridad y comodidad y de la forma
mas autdnoma y natural posible. (oiccio-
NARIO PANHISPANICO DEL ESPANOL JURIDICO, RAE).

ACERA > Se entendera por acera a la

superficie comprendida entre la linea

de propiedades y la de cordones exis-

tentes o proyectadas mas proximas, y

por vereda las areas pavimentadas de
las aceras. (DIGESTO DEPARTAMENTAL. VOL. VI
0BRAS. ARTICULO D.2179.1).
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BARRERA URBANA > Obstéculo que
segmenta o divide la ciudad temporal,
parcial o incluso perceptualmente,
dificultando la movilidad de peatones
y ciclistas y usuarios del transporte
pUblico. (MANUAL DE CALLES. DISENO VIAL
PARA LAS CIUDADES MEXICANAS, BID, ADAPTADO
DE OLIVARES, S/F).

BICISENDA > senda en acera, cantero
central o zona parquizada, fuera de la
calzada, dedicada a la circulacion ex-
clusiva de bicicletas [DIGESTO MUNICIPAL,
ARTICULO R.424.1).

La bicisenda es un carril para el uso
preferencial o exclusivo de ciclistas
(en parques lineales) implementa-
do en el cantero o como elemento
adicional a la vereda. Esta destinado
para el flujo de bicicletas, designado
por medio de demarcaciones en el
piso como pintura y sefalizacion
horizontal. (GUiA PARA LA PLANIFICACION
DE LA MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE EN
URUGUAY, 2020).

C

CALLE > Una calle es la unidad
basica del espacio urbano a través de
la cual las personas experimentan
una ciudad. Se concibe con frecuen-
cia de manera equivocada como el
pavimento en dos dimensiones sobre
el que se conducen vehiculos para ir
de un lugar a otro. Las calles son en
realidad espacios multidimensionales
que consisten en muchas superficies
y estructuras. Se extienden desde
una propiedad hacia otra, incluyendo
los paramentos, usos de suelos y
antejardines que definen cada lado.
Las calles ofrecen un espacio para el
movimiento y el acceso, y facilitan una
variedad de usos y actividades. Son
espacios dindmicos que se adaptan en
el tiempo para apoyar la sostenibilidad
ambiental, la salud publica, la activi-
dad econdmicay los valores cultura-
les. (GLOBAL DESIGNING CITIES INITIATIVE. GUIA
GLOBAL DE DISENO DE CALLES).

CALLE 30 KM/H > Calles que tienen
una sefalizacion en el pavimento
que indica que la velocidad méaxima a
desarrollar por los vehiculos es de



30 km/hy alli coexiste la circulacién
de bicicletas por las ciclovias con la de
los automaviles por las calles. (picesTo
MUNICIPAL, ARTICULO R.424.1).

CALZADA > La calzada es la parte de
una calle que tiene como fin el movi-
miento vehicular, al contrario de una
acera. Se le llama con frecuencia dis-
tancia entre aceras, y se puede medir
desde el borde de una acera hasta la
otra. (GLOBAL DESIGNING CITIES INITIATIVE. GUIA
GLOBAL DE DISENO DE CALLES).

CAMBIO Y VARIABILIDAD CLIMATICA
(CVC) > Cambio de clima atribuido
directa o indirectamente a la actividad
humana que altera la composicion

de la atmosfera global y que se suma
a la variabilidad natural del clima
observada durante periodos de tiempo
comparables. (CONVENCION MARCO DE LAS
NACIONES UNIDAS SOBRE EL CAMBIO CLIMATICO).

VARIABILIDAD CLIMATICA > Denota
las variaciones del estado medio y otras
caracteristicas estadisticas (desviacion
tipica, sucesos extremos, etc.] del
clima en todas las escalas espaciales

y temporales mas amplias que las de
los fenémenos meteoroldgicos. La
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variabilidad puede deberse a procesos
internos naturales del sistema climatico
(variabilidad interna) o a variaciones del
forzamiento externo natural o antropo-
geno (variabilidad externa). (ircc, 2018).

CAMINAR > 1. tr. Andar determina-
da distancia. Hoy he caminado diez
kilometros. 2. intr. Ir de viaje. 3. intr.
Dicho de una persona o de un animal:
Ir andando de un lugar a otro. (rag).

CAMINABILIDAD > La caminabilidad
es un atributo de la ciudad relativo a
los desplazamientos a pie, que la hace
en mayor o menor grado adecuada y
accesible en su diseno, segura en su
uso y agradable en su vivencia.

CANON URBANO > Calle conformada
por edificios a ambos lados, que le
otorgan un configuracion de canon.
Definido por tres parametros; H (hei-
ght) altura de los edificios, W (width)
ancho de calle y L (length) largo.
(ADAPTA FADU).

CICLOVIA > Parte de la calzada, que
conforma un carril, dedicada exclusi-
vamente a la circulacion de bicicletas.
(DIGESTO MUNICIPAL, ARTICULO R.424.1).
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COBENEFICIOS > El ircc (2014) define
los cobeneficios como los efectos
positivos que una politica o medida
destinada a un objetivo podrian tener
en otros objetivos, independientemen-
te del efecto neto sobre el bienestar
social general. A menudo estan
supeditados a la incertidumbre y
dependen, entre otros factores, de las
circunstancias locales y las practicas
de aplicacion. También se encuentran
nombrados como beneficios secun-
darios. Una vez que se realiza una
medida con un objetivo, se evaltan las
funciones para identificar los aportes
a otros objetivos. (apaPTA FADUJ.

b,

DISENO UNIVERSAL > Disefio de
productos, entornos, programas y
servicios que puedan utilizar todas las
personas, en la mayor medida posible,
sin necesidad de adaptacion ni diseno
especializado. El diseno universal

no excluird las ayudas técnicas para
grupos particulares de personas con
discapacidad, cuando se necesiten.



1M/S —— CAMINABILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN MONTEVIDEQ

[MANUAL DE CALLES. DISENO VIAL PARA LAS CIU-
DADES MEXICANAS, BID. FUENTE: CONVENCION
SOBRE LOS DERECHOS DE LAS PERSONAS CON
DISCAPACIDAD Y LEY GENERAL PARA LA INCLU-
SION DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD].

E

ECOSISTEMA > Unidad funcional que
consta de organismos vivos, su en-
torno no vivo y las interacciones entre
ellos. Los componentes incluidos en
un ecosistema concreto y sus limites
espaciales dependen del propésito
para el que se defina el ecosistema:
en algunos casos estan relativamen-
te diferenciados, mientras que en
otros son difusos. Los limites de los
ecosistemas pueden variar con el
tiempo. Los ecosistemas se organi-
zan dentro de otros ecosistemas, y la
escala a la que se manifiestan puede
ser desde muy pequena hasta el
conjunto de la biosfera. En la era ac-
tual, la mayoria de los ecosistemas o
bien contienen seres humanos como
organismos fundamentales, o bien
estan influidos por los efectos de las
actividades humanas en su entorno.
(ADAPTA FADU).

7

FLANEUR > Término francés que se
refiere a una persona que deambula
o pasea por las calles de la ciudad de
manera relajada y sin un proposito
especifico. El concepto se populari-
z6 en el siglo xix y estd relacionado
con la observacion y reflexion sobre
la vida urbana, la arquitectura, la
sociedad y la cotidianidad. EL flaneur
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es visto como alguien que absorbe su
entorno de manera pasiva y curiosa,
prestando atencion a los detalles, las
personasy las escenas que se de-
sarrollan a su alrededor. Esta figura
suele estar asociada con la bohemia,
el romanticismo y una cierta actitud
contemplativa hacia la vida urbana.
A través de sus deambulaciones, el
fladneur busca una conexion mas pro-
funda con la ciudad y busca capturar
la esencia de la experiencia urbana
en su forma mas auténtica.

©

GASES DE EFECTO INVERNADERO
(GEI) > Se precisa el concepto de
emisiones de gases de efecto
invernadero como la liberacion, en la
atmasfera en un areay un periodo de
tiempo especificados, de componen-
tes gaseosos, naturales y antro-
pogenos, que absorben y remiten
radiacion infrarroja. (cmnuce, 1992).

B

HABITAT> Lugar de condiciones
apropiadas para que viva un orga-
nismo, especie o comunidad animal
o vegetal. (DICCIONARIO PANHISPANICO DE
DUDAS, RAE y AsALE, 2005).

[

INDICADOR > Valor mensurable
que permite seguir la evolucién de

un proceso o accion, determinar su
éxito, y compararlo con otras actua-
ciones similares. (6LOSARIO DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE. INSTITUTO SINDICAL DE TRABAJO,
AMBIENTE Y SALUD, ISTAS)

INFRAESTRUCTURA (PARA
PEATONES, BICICLETAS O TRANS-
PORTE PUBLICO) > La infraestructura
se refiere a todas las instalaciones y
servicios relacionados que podrian
usar quienes utilizan un determinado
modo de transporte. Por ejemplo, en el
caso de los peatones, podria referir-
se a las aceras, rampas de acceso o
bancas, mientras que en el caso de los
ciclistas podria referirse a la cicloin-
fraestructura, anclajes para bicicletas,
bicicleteros, senalizacion para bicicle-
tas, etc. (GLOBAL DESIGNING CITIES INITIATIVE.
GUIA GLOBAL DE DISENO DE CALLES).

INVENTARIO VIAL > El Sistema de In-
ventario Vial (sv) de Montevideo clasifica
la red vial en Primaria y Secundaria. La
Red Primaria se compone por:

a. Arterias Urbanas y Suburbanas:
son las vias que permiten la salida 6
entrada al Departamento de Montevi-
deo ya sea en forma directa ¢ indirecta
conectandose con las carreteras ¢ las
rutas nacionales

b. Calles colectoras: son las vias que
unen dos 0 mas arterias entre si, o
que recolectan el flujo de transito de
una zonay lo vuelcan en una arteria
c. Calles céntricas: se consideran
céntricas a las vias que, no siendo
arterias ni colectoras, poseen

transito colectivo (6mnibus)

La Red Secundaria se compone por:
a. Calles locales: son las tipicas calles
de barrio, de muy bajo transito.

b. Calles rurales: permiten el acceso a
predios rurales, son caminos de muy
bajo trénsito que tienen



generalmente firmes de tosca o tierra
(aunque existen calles rurales de
hormigon, carpeta asfalticay
tratamiento bituminoso)

c. Otras: son las vias peatonales,
ciclovias. (DIVISION VIALIDAD, INTENDENCIA DE
MONTEVIDEO).

M

MOTILIDAD > 1.Facultad de moverse.
2. En medicina, capacidad para
realizar movimientos complejos y
coordinados. (DICCIONARIO DE LA LENGUA
ESPANOLA, RAE Y ASALE).

MOVILIDAD > Actividad generada
por las necesidades y deseos de las
personas, que surge como conse-
cuencia de la localizacién de los
distintos recursos o actividades en el
territorio y de la propia configuracion
de la ciudad (ALFONSO SANZ ALDUAN, LA
MOVILIDAD SOSTENIBLE EN LA PLANIFICACION
URBANISTICA Y TERRITORIAL).

MOVILIDAD ACTIVA > o elecciones
saludables de transporte, se refiere
a cualquier forma de transporte
impulsado por el ser humano. Lo
anterior puede incluir caminar, andar
en bicicleta o utilizar sillas de ruedas
no motorizadas que aumenten los ni-
veles de actividad fisica, teniendo un
impacto positivo en la salud publica.
Todos los modos de transporte acti-
vos son también modos de transporte
sostenibles en la medida en que
dejan una huella minima de carbono
y no contribuyen a las emisiones de
carbono. (GLOBAL DESIGNING CITIES INITIATI-
VE. GUIA GLOBAL DE DISENO DE CALLES).
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MOVILIDAD SOSTENIBLE > La
movilidad sostenible es aquella

que limita las emisiones de gases
toxicos y gases de efecto invernadero,
disminuye la generacion de residuos,
minimiza el consumo ineficiente de
energias (renovables y principalmen-
te no renovables), reusa y recicla sus
componentes, minimiza el uso del
espacio y la generacion de ruidos. Es
econdémicamente accesible, opera

de forma eficiente, ofrece alternati-
vas en cuanto a los modos de viaje,

y colabora con el desarrollo de la
economia y la competitividad de

las ciudades y regiones. Permite el
acceso a la ciudad y a la satisfaccion
de las necesidades individuales y
colectivas de todas las personas, de
forma segura e inclusiva, conside-
rando aspectos socioeconémicos, de
género, generacionales, situacion de
discapacidad, y deméas aspectos so-
ciales que atraviesan a los territorios.
(comisiON EUROPEA, 2022).

*

PEATON/PEATONA > Persona que va
a pie por una via publica. (piccionaRrIO
PANHISPANICO DE DUDAS, RAE].

PERIPATETICO > Que sigue la filosofia
o doctrina de Aristoteles, este fildsofo
tenia la creencia de que el mundo
solo se conoce desde la experiencia,
asi que sus clases solo podian ser
efectivas si se impartian en el exterior,
caminando. Asi, a sus discipulos

se les llamo los peripatéticos, un
cultismo griego que significa «los que
deambulan alrededor de un patio».
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S

SEGURIDAD VIAL > Conjunto de
acciones y mecanismos que garan-
tizan el buen funcionamiento de la
circulacion del trdnsito, mediante la
utilizacion de conocimientos (leyes,
reglamento y disposiciones) y normas
de conducta, bien sea como peatdn,
pasajero o conductor, a fin de usar
correctamente la via publica previ-
niendo los accidentes de transito.
(PARTICIPARTEPMUS. ES).

SOSTENIBILIDAD /
SUSTENTABILIDAD > Refiere a los
procesos de intervencién humana
que buscan satisfacer las necesida-
des presentes sin comprometer las
necesidades de generaciones futu-
ras, en un equilibrio de los factores
ecoldgicos, sociales y econémicos. En
este trabajo, se utilizan ambos térmi-
nos indistintamente en referencia al
concepto con un énfasis ambiental.
(ADAPTA FADU).

Vi

VEREDA > Se entendera por acera a la
superficie comprendida entre la linea

de propiedades y la de cordones exis-

tentes o proyectadas mas proximas, y

por vereda las areas pavimentadas de
las aceras. (DIGESTO DEPARTAMENTAL. VOL. ViI
OBRAS. ARTICULO D.2179.1).
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