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RESUMEN

La movilidad de personas es un factor de desarrollo socioeconémico que en la actualidad
enfrenta desafios a nivel internacional y nacional. El sistema de transporte, compuesto por
elementos que permiten el movimiento de personas y cosas (Kriiger en Zunino, 2017) es un
aspecto clave de la movilidad y se ha relacionado con externalidades e impactos negativos
que hacen insostenible el modelo actual, centrado en los automoviles y heredero del
paradigma tradicional de control de flujos. La movilidad urbana sostenible surge como un
modelo alternativo centrado en las personas y que ha sido propuesto como modelo para

superar los problemas de sostenibilidad urbana a los que Uruguay no es ajeno.

Estudios antecedentes marcan una estrecha relacion entre el sistema de transporte y la
exclusion social (Jara & Carrasco, 2010; Roa, H; Rojas, C; Carrasco, J. A; Tudela, A. 2013)
asi como la importancia de considerar el entorno urbano para planificar la movilidad
urbana(Zegras, 2005; Camagni, R, Gibelli, M, Rigamonti, P. 2002 ). EI presente trabajo
abordo la relacion entre el sistema de transporte y la exclusion social desde una perspectiva
geoespacial, en tres casos de estudio, las localidades de La Capuera, Cerro Pelado y
Balneario Buenos Aires pertenecientes a la Aglomeracion Maldonado- Punta del Este-San
Carlos y se utilizaron indicadores para analizar la exclusion en los tres subsistemas que
conforman el sistema de transporte segun la perspectiva clasica de Manheim (1979), el

sistema de actividades, sistema de transporte y patron de flujos.

Los resultados muestran diferencias entre las localidades en cuanto a la relacion entre el
sistema de transporte y la exclusion. Se concluye que en las tres localidades testigo del
crecimiento urbano de Maldonado, Cerro Pelado, La Capuera y Balneario Buenos Aires, el
subsistema de actividades del Sistema de Transporte (ST) estd configurado de forma tal que
contribuye a la exclusion. Se observa un bajo nivel de diversidad de usos del suelo en las
distintas localidades, respecto al maximo teodrico, siendo el maximo en la localidad de
Balneario Buenos Aires, esto implica que quienes residen alli (de forma permanente o
estacional) deberan trasladarse para acceder a algunos servicios y recursos como por
ejemplo administrativos y culturales ya que los servicios predominantes son de tipo

comercial. Respecto a la cobertura de centros educativos, existen diferencias segun el



subsistema que se aborde, mientras que DGEIP es el que menos contribuye a la exclusion
(en términos estrictamente geoespaciales), a medida que se va subiendo a los niveles
secundarios y terciarios la cobertura se reduce y por ende contribuye a la exclusion social, lo

que es coherente con los resultados mostrados por Hansz y Hernandez (2019).

Los resultados de la cobertura de salud, muestran la importancia del sistema de transporte
para satisfacer la necesidad de acceso a servicios de salud ya que no se encuentran centros
hospitalarios dentro de las distancias preestablecidas. En cuanto a la contribucién del
sistema de transporte a la exclusion tomando en consideracion la longitud de la red vial en el
entorno de la vivienda del individuo, se observan diferencias entre las localidades.
Comparativamente la localidad con mayor dotacion de infraestructura de calles es Cerro
Pelado, asociada a la menor contribucion a la exclusion en términos de disponibilidad de
infraestructura vial. En segundo lugar se ubicé Balneario Buenos Aires y La Capuera es la
localidad en la cual la infraestructura vial disponible contribuye mayormente a la exclusion.
De acuerdo a los flujos que mostraba el censo del 2011, los desplazamientos por estudio
confirman peores condiciones para acceder a la educacion terciaria en las tres localidades,
en la linea de lo reportado en Hansz & Hernandez (2019), los resultados son mejores en el
caso de la educacion primaria. En secundaria se observa que en general la oferta mas
proxima a los hogares es de un subsistema de secundaria, lo que podria limitar las opciones
de estudio por localizacion. Los desplazamientos por trabajo muestran un alto porcentaje de
poblacion (minimo de 49%) que se desplaza a otras localidades para trabajar, siendo
Balneario Buenos Aires la localidad con mayor porcentaje de desplazamiento fuera de la

localidad por motivo laboral (73%).

Para futuros abordajes seria necesario incorporar el andlisis econdmico y la perspectiva
cualitativa para ajustar valores tedricos, por ejemplo en cuanto a distancias recorridas, que
toman como referencia valores de otras culturas. A su vez, dentro del esquema propuesto
seria necesario incorporar otros indicadores como los relacionados a la calidad del servicio

de transporte colectivo.

Palabras clave: movilidad de personas, movilidad urbana sostenible, sistema de transporte;

exclusion por transporte
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INTRODUCCION

La Agenda Hébitat de las Naciones Unidas (2017) promueve la Movilidad urbana
sostenible (MUS) como parte de la planificacion urbana y reconoce su importancia para
alcanzar los objetivos de desarrollo sostenible. La planificacion de la movilidad urbana es
considerada una herramienta de politica publica para reducir las desigualdades sociales y

proyectar ciudades sustentables (Isunza 2017: 112).

De acuerdo a Pozueta (2000) la movilidad urbana sostenible se basa en la promocion de
medios de transporte colectivos y no motorizados, coordinados y articulados entre si, como
elementos claves para el desarrollo de las ciudades sustentables. Dentro de este enfoque los
medios de transporte estdn a disposicion de las personas, no se concentra solamente en la
eficiencia de los modos de transporte, sino que tiene en cuenta las necesidades de

desplazamiento de la poblacion y su relacion con el ambiente y la estructura social.

La movilidad del transporte de bienes y personas promueve el desarrollo socioeconémico y
la participacion ciudadana pero también se encuentra asociada directa o indirectamente a
diferentes impactos a nivel social y ambiental. Diferentes autores coinciden en una serie de
elementos que hacen a la movilidad actual insostenible (Vespa, 2014; Pozueta, 2000; Isunza,
2019) y que son comunes en diferentes ciudades y areas metropolitanas de todo el mundo.
También surgen propuestas que interpelan la adopcion de medidas importadas y su
aplicacion descontextualizada (Da Silva,2010), por ese motivo consideramos fundamental
contar con informacion de base para tomar decisiones en la planificacion de la movilidad

atendiendo a las particularidades de las diferentes regiones o areas.

Desde el punto de vista social, las restricciones de movilidad se asocian con la exclusion
social y la segregacion territorial de aquellos con menos posibilidades de moverse y por
ende de acceder a diferentes recursos y servicios, como trabajo, ensefianza, salud, culturales
y recreativos (Roa,Rojas, Carrasco, Tudela, 2013 ; Jara & Carrasco, 2010). Ademas,
asociado al aumento del uso del automdvil particular se observan diferencias en el acceso de
acuerdo a género e ingresos, lo que muestra el reforzamiento de desigualdades

sociales(MIEM, 2017).

En su dimensiéon ambiental la mayor demanda de movilidad estd asociada a patrones de

desarrollo urbano con mayor consumo de suelo y por ende potencial presion sobre los



ecosistemas. Asimismo el sector transporte es uno de los mayores consumidores de
combustibles de origen f6sil a nivel mundial, esto implica el consumo de fuentes de energia
no renovables y emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)(Moller, 2005; Ravella,
Karol, Aon, 2012; Rios Bedoya, Marquet, Miralles Guasch , 2016) y en lo que respecta al
gobierno de lo ambiental también surgen cuestiones referentes a la soberania energética. Si
se ordenan los impactos del sistema de transporte de acuerdo al esquema del analisis del
ciclo de vida (ACV), algunos de los impactos ambientales que estan asociados al sistema de
transporte en la fase operativa son generacion de residuos, contaminacion acustica,
contaminacion luminica(Boyes et al., 2021), alteracion al transporte de sedimentos (Coffin,
2007; Brum & De Alava, 2019) con efectos erosivos y cambios morfoldgicos(Sanchez en
Serrén, 2019), efecto barrera sobre la fauna y atropellamiento de fauna(ECOBIO, 2018;
Serrdn, 2019), efecto de borde (Benitez Lopez citado en Serrén, 2019). Impactos asociados
a la etapa inicial del ciclo serian por ejemplo la contaminacion del suelo, agua, aire y
afectacion paisajistica durante la extraccion de materia prima para fabricacion de medios de
transporte, infraestructura vial y fuentes de energia y la produccion de medios de transporte
e insumos de infraestructura(Moller, 2005); en la etapa de construccion de infraestructuras
para el transporte la fragmentacion de habitats (Coitifio, 2019; Serron, Coitifio, Segura,
2020) y el desplazamiento de especies (Coitifio, 2019) y en la etapa final del ciclo de vida la
contaminacion del agua(Moller, 2005; Forman et al.; Barri; Benitez-Lopez et al.; Puc
Sanchez et al.; van der Ree et al.; Cervantes-Huerta et al.; Villanueva-Vazquez et al. citados
en Coitifio, 2019) durante el proceso de degradacion y la ocupacion de espacio por vehiculos

en desuso .

El presente trabajo se plantea desde la necesidad de atender aspectos sociales vinculados al
sistema de transporte que entendemos hacen a la sostenibilidad de la movilidad de personas
en el territorio, atendiendo cuestiones estructurales que se relacionan con el ordenamiento
territorial que, a nivel nacional, persigue fines como la integracion territorial. El texto
presenta un primer apartado que incluye el marco teodrico, desarrollado en tres ejes,
desarrollo urbano, movilidad y transporte; sostenibilidad social del transporte y la relacion
del sistema de transporte con el ambiente en un sentido mas amplio, entendiendo la
sostenibilidad ambiental del sistema de transporte en términos de sus impactos ambientales.
Luego se incluyen otros dos apartados introductorios de caracter descriptivo, los aspectos de

la planificacion de la movilidad urbana en Uruguay y los antecedentes normativos.



A las preguntas y objetivos de investigacion, le sigue la metodologia y una breve
descripcion del area de estudio, finalmente se desarrollan los resultados organizados por

objetivo y las conclusiones.

Marco teodrico y antecedentes

El crecimiento urbano genera impactos sobre la calidad de vida de la poblaciéon a
partir de la presion sobre los recursos suelo, agua y aire. Las consecuencias de esta presion
son cada vez mas evidentes, eutrofizacion y contaminacion de cuerpos de agua con posibles
efectos en la salud humana, contaminacion de suelos, contaminacion de aire y acustica

(Galizia Tundisi, 2015).

Esto también se explica por las debilidades de la gestion urbana para atender problematicas
ambientales del territorio (saneamiento, proximidad de vertederos de basura, vertido de
efluentes industriales, construccion de carreteras que modifican los regimenes de salida de
sistemas acudticos como las lagunas costeras, etc.) y, en un nivel de mayor abstraccion, de
un urbanismo elitista’ (Angotti, 2002) en el que “se pierde la dinamica politica y econdmica
real en el centro de la vida urbana-las densas relaciones sociales entre las personas- no solo
las relaciones entre personas y espacio”(p.18). En ese sentido, las dificultades de gestion
urbana, en términos generales, pueden relacionarse con aspectos mas ideacionales de la
planificacion urbana. Actualmente, la zonificacion funcional es uno de los elementos del
modernismo que se mantiene en las ciudades, a su vez luego de la crisis de la planificacion
moderna (60, 70s) se introdujeron elementos como la existencia de autoridades multiples en
la gobernanza urbana, la existencia de objetivos de bienestar, calidad de vida, valores y
proteccion ecoldgica. En la planificacion subyace una filosofia contextual, subjetiva y de
verdades individuales, a nivel de procesos se destacan la planificacion inclusiva (Advocacy
planning), planificacién colaborativa, planificacion comunicativa y la construccion de
consensos, adoptando la preservacion historica, de diversidad cultural, mezcla de usos, a

escala humana y “tradicional” como formas resultantes (Hirt, 2003 En Zegras, 2005).

! De acuerdo a Angotti (2002) el urbanismo elitista responde a la tradicional planificacion
urbana hegemonica, ordenada y racional organizada para los privilegiados y “olvidando al
resto” por ejemplo en el caso de muchas ciudades italianas“En circulos politicos la mas alta
prioridad fue colocada en la planificacion de los centros historicos, donde los valores de las
propiedades eran mas altos y una baja prioridad en la planificacion de los nuevos barrios
industriales y de la clase trabajadora. En Roma, casi la mitad de las nuevas viviendas
suburbanas del periodo pos guerra fueron construidas ilegalmente.”



De acuerdo a Prado Salmoén (2014:203) la planificacion moderna presentaba dos carencias
fundamentales, la gestion y la deshumanizacion, sin embargo Zunino et al.(2021) refieren a
un giro semantico ocurrido en los ultimos afios en el ambito de la planificacion y gestion en
América Latina, que lleva a reemplazar la palabra transporte por movilidad , influenciado
por una la asociacion de la movilidad y una idea mas humanizada y sustentable del
transporte (p.14). Esto se articula con el planteo de Zegras (2005) sobre las ciudades como
manifestaciones fisicas importantes de sistemas de valores y en esa linea el concepto de

ciudad sustentable como una sintesis entre modernismo y postmodernismo.

En lugar de intentar proponer que hoy estamos planificando ciudades con una mentalidad
(o sistema de valores) "modernista” o "posmoderna”, creo que hoy estamos operando en un
espacio de valores sintetizado desde las perspectivas moderna / posmoderna ". Y, el
concepto de ciudad sostenible simboliza plenamente esta sintesis. Por ejemplo, muchos
podrian interpretar las "prescripciones" tipicas para que la ciudad sostenible contenga
muchas de las caracteristicas inherentes al posmodemismo: diversidad (de perspectivas,
culturas, usos de la tierra), escala humana, participativa, ecologica y centrada en la "calidad
de vida" (...). Al mismo tiempo, la idea de la "ciudad sostenible" como algo que podemos
lograr (y medir) y, ademas, la creencia de que podemos construir, configurar y operar la
ciudad con un fin social (sostenibilidad) sigue siendo un concepto completamente

moderno(Zegras, 2005, p.23).

Particularmente, en lo que refiere a la movilidad se identifican por lo menos dos modelos, la
Planificaciéon Tradicional del Transito (PTT) y la Planificaciéon de la Movilidad Urbana
Sostenible (MUS). Bohler-Baedeker, Kost y Merforth (2014) resumen sus principales

caracteristicas presentadas en la siguiente tabla comparativa (Tabla 1).



Planificacion Tradicional del

Transporte

Planificacion de la Movilidad Urbana

Sostenible

Esta centrada en el transito

Centrada en las personas

Objetivos principales: capacidad y

velocidad de flujo de transito

Objetivos principales: accesibilidad y
calidad de vida, sostenibilidad,
viabilidad econémica, equidad social,
salud y calidad ambiental

Orientada a ciertas modalidades de
transporte. Se enfoca en medios de

transportes particulares

Desarrollo balanceado de todos los
medios de transporte relevantes y
cambio hacia medios de transporte no
contaminantes y mas sostenibles

Orientada a infraestructura

Grupo de acciones integradas para
lograr soluciones rentables

Documento de planificacion sectorial

Documento de planificacion sectorial
consistente y complementario a
ambitos politicos relacionados (uso del
suelo, planificacion espacial, servicios

sociales, salud, aplicacion y vigilancia)

Plan de entrega a corto y mediano

plazo

Plan de entrega a corto y mediano
plazo integrado a una vision y

estrategia a largo plazo

Relacionada a un area administrativa,
no se consideran las dinamicas

territoriales de movilidad

Relacionada a un area operativa basada
en patrones de desplazamiento al
trabajo

Dominio de ingenieros de transito

Equipos de planificacion
interdisciplinarios

Planificacion por expertos, la sociedad
civil no tiene participacion en la toma
de decisiones, la misma esta

centralizada

Planificacién con actores clave,
enfoque transparente y participativo

Valoracion de impacto limitada

Monitoreo y evaluacion regular de
impactos para reportar un aprendizaje
estructurado y un proceso de mejora

Tabla 1. Cuadro comparativo PTT y PMU. Modificado en base a Bohler-Baedeker et al.( 2014, p.3).




Desarrollo urbano, movilidad y transporte

El desarrollo de infraestructura de transporte estd asociado a la presion urbanizadora, la
literatura sefiala que muchas veces se da un feedback positivo entre crecimiento urbano y
crecimiento de la infraestructura y servicios de transporte urbano (Roa et al.2013). Por un
lado, se construye mas infraestructura y se aumenta el servicio de transporte para cubrir
nuevas zonas urbanas y por otro lado ese aumento potencia la instalacion de otros servicios
y la ampliacion ain mayor del espacio urbano. En otra linea se ha sefialado que es el propio
deterioro de las condiciones ambientales de los centros densificados el que genera la
busqueda y corrimiento de la poblacién a zonas menos densas (Ewing, 1997).

El fendmeno urbanizador ha implicado desde siempre avanzar sobre suelo rural o no
urbanizado, sin embargo la agenda del desarrollo sostenible coloca la cuestion ambiental en
la agenda de los gobiernos. La movilidad urbana es un factor de importancia reconocida
para el desarrollo socioeconémico urbano y plantea desafios importantes en materia de
sostenibilidad que requieren de una Gestion Ambiental para avanzar hacia una mayor
sustentabilidad social, ambiental y econdémica. De acuerdo a Camagni, Gibelli, Rigamonti
(2002), la movilidad puede considerarse como un costo social-ambiental de ciertos patrones
de desarrollo urbano y en esa linea consideran junto a otros autores (Zegras, 2005) la forma
urbana como un factor de peso en la planificaciéon de la MUS, por ese motivo el
Ordenamiento territorial que es a su vez objeto de estudio y politica (Silva, 2010?)puede

contribuir a los procesos de planificacion.

La agenda Hébitat de las Naciones Unidas ha reconocido la importancia de avanzar hacia
una planificacion de la MUS y se considera que la planificacion urbana juega un rol
importante para alcanzar los objetivos del desarrollo sostenible “la organizacion espacial, la
accesibilidad y el disefio de los espacios urbanos, asi como la infraestructura y la prestacion
de servicios basicos, junto con las politicas de desarrollo, pueden promover la cohesion

social, la igualdad y la inclusion, u obstaculizarla” (ONU, 2016: 7).

El paradigma de la MUS se basa en la promocion de medios de transporte colectivos y
medios de transporte no motorizados, coordinados y articulados entre si, como elementos
claves para el desarrollo de las ciudades sustentables, los medios de transporte estan a

disposicion de las personas y no se enfoca solamente en la eficiencia de los modos de
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transporte, tiene en cuenta las necesidades de desplazamiento de la poblacion y su relacion
con el ambiente y la estructura social (Pozueta, 2000). La planificacion de la MUS intenta
satisfacer algunos de los objetivos principales de la MUS como la accesibilidad y calidad de
vida, la viabilidad econdémica, equidad social, salud y calidad ambiental (Bohler-Baedeker et

al., 2014).

De acuerdo a Lizarraga (2006) los pilares de la MUS serian un uso del suelo que incorpore
las necesidades de movilidad; restriccion de uso del vehiculo privado y promocion del
transporte  colectivo; tecnologia, multimodalidad y participacion ciudadana. La
multimodalidad se presenta como una mejor alternativa a la construccion de mas
infraestructura (vias) atendiendo aspectos espaciales y de ahorro energético. Entiende que la
MUS es posible en funcion de sistemas y patrones de transporte capaces de proporcionar
medios y oportunidades para cubrir necesidades econdmicas, ambientales y sociales de

forma eficiente y equitativa, evitando los impactos negativos y sus costos.

Siguiendo a Isunza (2017) podemos distinguir por lo menos tres dimensiones de analisis de

la movilidad urbana, la dimensiones urbana, socioambiental y de gestion.

“la movilidad es un concepto flexible y multidimensional; es una practica cotidiana
relacionada estrechamente con la construccion social de territorio y con las multiples facetas
de la vida cotidiana. Se refiere también a un conjunto de relaciones que se suscitan en el
proceso de habitar, con la accesibilidad, con los derechos sociales y los procesos de
diferenciacion socioespacial, asi como con procesos de planeacion y gestion del transporte,

los servicios publicos y la gestion urbana. “ (Isunza, 2017: 44)

La dimension urbana concibe a la movilidad como un fenémeno para el cual el modelo de
urbanizacion es un factor relevante. La dimension socioambiental vincula el medioambiente
con el objetivo de proyectar ciudades sustentables a través de la MUS. La dimension de la
gestion apunta a la politica publica en la materia donde el modelo de gestion refiere a una
“serie de acciones dirigidas por diferentes niveles de gobierno bajo un marco normativo y
arreglos entre distintos organismos relacionados al funcionamiento del transporte,
planeacion urbana, ordenamiento territorial y la conformacion de sistemas de informacion”

(Isunza, 2017: 43).

Desde la perspectiva juridica del derecho a la movilidad, Veldzquez (2018) senala dos
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acepciones de sustentabilidad “como la posibilidad de garantizar la capacidad de

desplazamiento de actuales y futuros habitantes de la ciudad y como el desarrollo de

politicas de gestion ambiental”(p.67).

Planificacion urbana

Movilidad urbana

Crecimiento urbano

e

Sistema de
transporte
Facilita
movimiento
de bienes vy
SETVICIOS
Mejora
accesibilidad

Permite

Crecimiento econdmico
Aumento de actividades
de consumo y produccion
Aumento de ingresos

al trabajo,
educacion,
etc,

\\_f"shm'rja Crea
T

Externalidades e impactos Produce Impactos del transporte

econdmicos, sociales y ) Motorizacion

ambientales Expansion urbana
Crecimiento de tarifas de

Congestionamiento viajes

Costos de infraestructura Etc.

Degradacion de recursos
{(energia, aire, tierra)

Figura 2. Elaboracion propia (adaptado en base a Zegras, 2005)
El concepto de sistema de transporte y su relacion con la movilidad

Como se observa en el esquema de la figura 2, existe una estrecha relacion entre el sistema
de transporte (ST) y la movilidad urbana, en el mismo el ST actia como un facilitador de los
movimientos, a la vez que mejora la accesibilidad a diferentes recursos, de esta forma
permite el crecimiento econdémico con sus impactos asociados y la generacion de
externalidades que se propone abordar la MUS. Si atendemos la forma en que la movilidad,
como objeto de estudio y como nuevo paradigma, se ha incorporado a los ambitos de gestion
y planificacion, Zunino y Veldzquez (2014 en Zunino 2017) identifican un giro semantico en
América Latina “influenciado por una idea mas humanizada y sustentable del transporte”.
De acuerdo a los autores la distincion entre movilidad como objeto y movilidad como

paradigma se vuelve particularmente difusa al solaparse objeto y enfoque “como cuando,
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por ejemplo, se observa el transporte urbano desde el paradigma de la movilidad”(p.15). El
giro social en torno a las experiencias y significados ha sido util para ampliar los conceptos
clasicos del transporte y hay diferentes saberes que se han desarrollado sobre el movimiento
de personas y cosas (p.18). A su vez, la movilidad ha estado relacionada al debate ambiental
sobre sostenibilidad, “la necesidad de una transicion hacia una sociedad poscarbono basada
en la movilidad sustentable como agenda mundial ha promovido el uso variado de este
concepto” motivo por el cual algunos autores se enfocan en el transporte sostenible.”(p. 21).
En resumen la movilidad es ademas de objeto, un paradigma fuertemente relacionado a las
ciencias sociales, mientras que el sistema de transporte surge vinculado al abordaje de parte

de ese objeto desde la planificacion y la gestion.

Desde el enfoque de la movilidad, se puede entender la sostenibilidad del sistema de
transporte en dos sentidos. Por una parte, desde lo social, como las condiciones que
permiten el desplazamiento de personas de forma asequible y segura para acceder a
diferentes recursos que se encuentran en el territorio (salud, educacion, trabajo, ocio). Por
otra parte, desde lo ambiental, en cuanto a la reduccién de los impactos del sistema. Una
tercera dimension de la sostenibilidad, no abordada en su especificidad en este trabajo, es la
que refiere a la consideracion aspectos econdmicos, como los que pueden generar
rentabilidad a las empresas de transporte o los subsidios (Kriiger, 1993).

De acuerdo a Manheim (1979) el sistema de transporte es un sistema unico y multimodal,
cuya consideracion es inseparable del sistema social, econémico y politico y se compone por

elementos como,

“las personas y cosas que se transportan; los vehiculos en los que se transportan; y la red de
instalaciones a través de las cuales se mueven los vehiculos, pasajeros y carga, incluyendo
terminales y puntos de transferencia, asi como instalaciones de transporte de linea. Ademas
se deben considerar todos los movimientos a través del sistema, incluidos los flujos de

pasajeros y mercancias desde todos los origenes a todos los destinos” (p.11).

En este esquema se considera la ciudad como el espacio donde se generan las distintas
actividades. El modelo de anélisis de Manheim (1979) es una forma clasica de visualizar los
vinculos entre la ciudad y el transporte a partir de la identificacion de tres elementos del
sistema, el sistema de transporte (ST),el sistema de actividades (SA) y el Patron de Flujos (
PF). El SA es el patron de las actividades sociales y econdémicas, formado por muchos

subsistemas superpuestos e interrelacionados (estructuras sociales, instituciones politicas,
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mercados inmobiliarios) y el transporte es uno mas de esos subsistemas (p.13) mientras que
el PF son los origenes y destinos, rutas y volumenes de bienes y personas moviéndose a
través del sistema (p.12). Asi el transporte no solo es entendido como una tecnologia o un
sistema de elementos fisicos gestionados para mover cosas y personas sino “un subsistema
del complejo de fuerzas sociales, econdmicas, politicas", el sistema de actividad” (Manheim,

1979: 14).

Al considerar la temporalidad se observa que es un sistema dindmico que requiere la
readecuacion en el largo plazo (Roa et al.2013). En la figura 1 se muestran los tres tipos de
relaciones entre las variables, que el patron de flujos estd determinado por el sistema de
transporte y el sistema de actividades, con el tiempo el patron de flujos actual provocara
cambios en el sistema de actividades (a través de los servicios de transporte prestados y
recursos consumidos) y en el sistema de transporte (modificacion o creacion de nuevos

servicios en respuesta a flujos reales o anticipados) (Manheim, 1979: 12).

Maodifica

“ondiciona L Corto plazo
II.  Mediano plazo
III.  Largo plazo

Figura 1. Esquema de Manheim. Adaptado de Roa et al.2013.
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Sostenibilidad social del transporte

En respuesta al alcance de diferentes sectores sobre el transporte, surge el concepto de
transporte sostenible, “término que busca integrar las caracteristicas deseables del desarrollo
al transporte con el objetivo de minimizar sus externalidades negativas y aprovechar las
positivas para una contribucion efectiva al desarrollo integral y sostenible” (Rodriguez &
Cruz en Zunino, 2017: 187).

El transporte sostenible es “el resultado de un proceso de planificacion del sector que
considera los impactos en la economia local y nacional y que promueve el bienestar, el goce
de un ambiente sano, la mejora de la calidad de vida y la construccion del tejido social, asi
como el acceso equitativo a bienes y servicios” (Rodriguez & Cruz en Zunino, 2017; 189).
En linea con la intencion de integrar las caracteristicas deseables del desarrollo al transporte,
podemos pensar la sostenibilidad del transporte en las tres dimensiones basicas del
desarrollo, social, ambiental y econdmica. A su vez, se puede entender la sostenibilidad del
sistema de transporte en dos sentidos. Por una parte, desde lo social, como las condiciones
que permiten el desplazamiento de personas de forma asequible y segura para acceder a
diferentes recursos que se encuentran en el territorio (salud, educacion, trabajo, ocio). Por
otra parte, desde lo ambiental, en cuanto a la reduccion de los impactos del sistema.

La dimension social de la sostenibilidad refiere a la satisfaccion de las necesidades basicas
de las personas y en términos de transporte sostenible la eliminacioén de la exclusion social
es uno de los principios basicos de la sostenibilidad social (Mansilla; Rodriguez & Cruz en

Zunino, 2017).

Si consideramos una lectura sistémica del territorio, las vias de comunicacion operan
relacionando los distintos elementos del sistema urbano y quienes presentan dificultades
para desplazarse dentro de la ciudad, quedan excluidos del acceso a diferentes servicios y
oportunidades (Roa et al. , 2013; Greenstein et al., 2000; Kriiger, 1993). Para Kriiger (1993)

“la meta del transporte urbano es contribuir a la maximizacion del bienestar social(...) de un
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pais y/o una ciudad”(p.134), la equidad del transporte remite a la “distribucién de los
impactos de la planificacion del transporte, sean beneficios o costos (...)”(p.135). A su vez,
desde el enfoque de la movilidad justa (Velazquez citado en Zunino, 2017) se ha sefialado
que la desigualdad en la distribucion de cargas en la construccion y manejo de

infraestructuras benefician en mayor medida a usuarios de transporte privado.

La desigualdad de acceso a la ciudad es caracteristica de las ciudades latinoamericanas
(ONU, 2016), se explica por una serie de factores vinculados a las ciudades actuales y su
crecimiento descontrolado que genera zonas periféricas. Dichos factores estdn “/igados al
individuo, caracteristicas sociodemograficas de su grupo familiar, el lugar de residencia, los
medios de transporte y la localizacion de los recursos urbanos en la ciudad ” (Demoraes et
al.2016).

De acuerdo a CEPAL (2016) la desigualdad social elevada y estructural latinoamericana ha
sido historicamente un impedimento para el avance de las sociedades latinoamericanas y
consiste en un desafio para el cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS). Este fendmeno se expresa a nivel territorial, por ejemplo, a través del fendémeno de

la segregacion espacial y en la brecha en los niveles de desarrollo de diferentes localidades.

Las desigualdades territoriales se presentan en relacion con la calidad de los
servicios y los recursos fisicos, técnicos y financieros con que cuentan las
administraciones publicas de nivel subnacional. Debido a las diferencias en la
cobertura y calidad de la oferta a la que tiene acceso la poblacién en funcion del
lugar de residencia, las brechas que se presentan en los distintos indicadores sociales
se reproducen de manera estructural. Esta situacion también se presenta en los
desequilibrios de calidad y densidad de la infraestructura (...) que constituyen un

obstaculo central para el desarrollo territorial. (CEPAL, 2016, p.64).

Si consideramos la exclusion como “el proceso en el cual los individuos o comunidades
enteras son bloqueadas del acceso a derechos, oportunidades y recursos que normalmente
estan disponibles para miembros de un grupo diferente y que son fundamentales para la
integraciéon social” como vivienda, empleo, salud, participacion en la comunidad y
participacion democratica (Stopher & Stanley, 2014: pp.116-130). Entonces, podemos decir

que la exclusion social vinculada al sistema de transporte se expresa en el sistema de

16



actividades en relacion a la posibilidad del individuo de acceder a la educacién en funcion
de la distancia de su hogar a los centros educativos, a la posibilidad del individuo de acceder
a la salud en funcion de la distancia de su hogar a centros de salud y en cuanto al grado de
heterogeneidad de la oferta de actividades del entorno. En el sistema de transporte se
expresa en la potencialidad del entorno construido para facilitar la movilidad de las personas
en funciéon de la disponibilidad de calles y de la frecuencia de pasada de las lineas de
transporte colectivo de pasajeros. Finalmente, los desplazamientos efectivos de los
individuos para acceder a centros educativos y al trabajo fuera de la localidad de origen,
también responden a la capacidad del entorno para satisfacer esas demandas a la vez que
permite observar la importancia del sistema de transporte para acceder a la educacion y el
trabajo cuando estos se ubican fuera de las localidades de residencia de las personas .
Existen diferentes vinculos entre el transporte y la exclusion social. Se ha relacionado “la
tendencia hacia una mayor dependencia de transporte privado a la congestion y las
dificultades de acceso para quienes no poseen auto o a transporte publico de calidad,
exclusion y altos costos” que afectan mayormente a hogares con bajos ingresos (Stopher &
Stanley en Zunino 2017, p.193). Esto se vincula con la habitabilidad y responde a la
desvinculacion entre las politicas de suelo y la movilidad, que se evidencia en el crecimiento
urbano disperso (Zunino, 2017:193). Por otro lado, desde la perspectiva de la justicia del
transporte, el estudio de Pennycook et al. 2010 en el distrito de Bradford, Inglaterra, muestra
la concentracion de impactos negativos del transito, como accidentes y contaminacion, en
areas menos favorecidas (p.11).

Estudios de ciudades latinoamericanas han evidenciado la existencia de un patron territorial
que refleja el incremento de las distancias entre los hogares de los individuos y los lugares
donde realizan diferentes actividades (laborales, educativas, de ocio, atencion de salud).
Dicho patrén se relaciona con los niveles de pobreza, que a su vez se ven atenuados por los
medios para moverse (Roa et al.2013). Esto tiene como consecuencia la desigualdad de
acceso a oportunidades de participacion en diferentes actividades urbanas, que varia en

funcion de los modos de transporte y la localizacion de los hogares.

El sistema de transporte cobra importancia como potenciador de la accesibilidad que permite
la inclusion social, por eso la baja oportunidad de participacion se relaciona a procesos de
exclusion social por transporte, cuyas diferencias generan desequilibrios sociales y

territoriales. Siguiendo a Levitas (citado en Roa et al.2013) por exclusion se entiende la falta
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0 negacion de recursos, derechos, bienes y servicios y la imposibilidad de participar en
relaciones y actividades normales en los diferentes dmbitos (econdmico, social, cultural y
politico). Para comprender ese vinculo, Jara & Carrasco (2010) incorporan el concepto de
accesibilidad, entendida “como la potencialidad de un entorno determinado para permitir la
interaccion entre el individuo y lo que quiere realizar” (pp.19), es un concepto espacial
(Geurs y Ritsema van Eck, 2001; Halden et al., 2005) que se relaciona con la centralidad
urbana (Isunza, 2017). Mientras que el acceso es la concrecion de esa interaccion. En este
caso, entendemos que cuanto mayor es la proximidad a un servicio o actividad aumentan las
posibilidades de participacion del individuo en el dmbito econdémico (laboral, consumo),

sociocultural (educacidn, organizaciones de vecinos) y politico.

La dimension ambiental de la sostenibilidad del sistema de transporte: los

impactos ambientales

La bibliografia consultada muestra un conjunto importante de impactos asociados a la
movilidad, se pueden agrupar segin impacten en el medio biotico o abiodtico (Coffin, 2007),
sin embargo al estar estrechamente relacionados lo que sucede en un medio muy

probablemente tenga consecuencias directas o indirectas en el otro.

Los efectos del transporte en los ecosistemas se han publicado por lo menos desde la década
de los 70 (Coffin, 2007), y existe una linea de trabajo denominada ecologia vial, término
acufiado previamente por el ecologista del paisaje Forman (Forman et al., 2003). Los efectos
que se han reportado son en su mayoria negativos aunque para algunas especies generalistas
pueden llegar a ser beneficiosos, y también pueden operar como habitat (Oxley et al., 1974;
Getz et al.,, 1978; Vermeulen, 1994; Brock y Kelt, 2004 citados por Coffin, 2007),
corredores, asimismo se han observado mecanismos adaptativos. Claramente los efectos
varian de acuerdo a la especie y su ecologia(Coffin, 2007; Delgado et al.2018; Coitifio,

2019).
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Afectaciones al medio biotico

La fragmentacion de habitats, es uno de los principales procesos asociados a la pérdida de
biodiversidad (Coitifio, 2019), desde la perspectiva de la ecologia del paisaje la
fragmentacion implica la generacion de parches en el paisaje que afectan el flujo de biota o
como el “grado de obstruccion relativa potencial de los flujos de biota, debido a la
transformacion del paisaje y de la cobertura del suelo” (Philips y Navarrete citados en
Coitifo, 2019:27). Las infraestructuras viarias del transporte se encuentran entre las

estructuras que causan mayor fragmentacion(Coitifio, 2019; Coftin, 2007).
Efecto barrera y efecto borde

El efecto barrera dificulta el movimiento de animales y fragmenta las poblaciones, este
aspecto es relevante desde el punto de vista reproductivo por el aislamiento genético que
puede ocasionar “las poblaciones de animales se subdividen en grupos mas pequefios y el
intercambio genético entre los grupos deja de ocurrir porque el camino es intransitable. El
efecto general es hacer que las extinciones locales sean mds probables a medida que se
desconectan las fuentes de inmigrantes” (Johnson y Collinge, 2004 citados en Coffin, 2007:

400). El efecto se ha observado en mamiferos, insectos, aves y herpetofauna (Coffin, 2007).

El efecto borde estd asociado a caminos o carreteras como una amplificacion del efecto
barrera por el cambio en las condiciones del area circundante a la misma ( por €j. mayor
contaminacion acustica, luminica, deterioro de condiciones de habitabilidad). “Los cambios
microclimaticos producidos incluso por caminos angostos afectan la hojarasca y la
composicion de la vegetacion, los macroinvertebrados del suelo, las aves del interior del
bosque, los herpétidos, los mamiferos y la riqueza general de especies” (Willard y Marr,
1971; Haskell, 2000; Godefroid y Koedam, 2004 citados en Coffin, 2007: 402). Es un efecto
que varia espacial y temporalmente, se define como una “zona adyacente a los caminos
donde se pueden discernir uno o mas efectos ecoldgicos directos del camino. La forma
tortuosa de la zona puede extenderse lateralmente para cubrir areas muchas veces mayores
que la dimension del camino y sus arcenes, dependiendo del proceso ecologico y la
sensibilidad de la especie en cuestion” (Forman et al., 1997 citados en Coffin, 2007, p.

402-403).
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Atropellos de fauna

De acuerdo a Coffin (2007) la mortalidad por atropello estd asociada generalmente a la
disposicion espacial de los recursos y también “han descubierto un patron temporal para los
atropellos que depende de diversos recursos, como el agua estancada durante los ciclos
hiimedos, y la historia de vida, como la dispersion, la hibernacion o los patrones de
alimentacion (Davies et al., 1987; Main y Allen, 2002; Saeki y Macdonald, 2004 citados por
Coftin, 2007: 400). Los registros han alcanzado a grandes y medianos mamiferos (Coftin,
2007; Coitinio, 2019; Serron, 2019) asi como herpetofauna (Coffin, 2007, Delgado et
al.2018, Coitino, 2019), aves (Delgado et al.2018; Coitifio, 2019) y anfibios(Delgado et al.
2018). Dentro de cada uno de esos grupos hay especies que predominan segun el habitat, lo

que se vincula con su ecologia (Delgado et al.2018; Coitifio, 2019).

Este tema no habia sido estudiado al igual en los paises tropicales, asi el estudio de Delgado
et al.(2018) aportd una vision de lo que sucede en zonas tropicales que no habian sido muy
estudiadas.De acuerdo al estudio en la Costa del Pacifico, que realiz6 una evaluacion de la
magnitud y caracteristicas de la mortalidad entre diferentes grupos, teniendo en cuenta las
caracteristicas del paisaje y las carreteras, los mamiferos y reptiles constituyeron los grupos
mas afectados y a la interna de cada grupo se encontraron diferencias en cuanto a la
diversidad de especies afectadas, entre las aves se encuentra Cathartes aura, especie
carrofiera que se distribuye también en Uruguay. Los autores encontraron una relacion
negativa entre la sinuosidad del camino y la probabilidad de atropello, asi como una
interaccion significativa entre el porcentaje de cobertura forestal y la sinuosidad con un
aumento de la probabilidad de atropellos en tramos de baja sinuosidad y alta cobertura
forestal, constatado para mamiferos, reptiles y aves. Las caracteristicas del paisaje
influyeron en la composicion de animales muertos, en el caso de los humedales, anfibios en

areas suburbanas y urbanas, mamiferos y en bosque seco, aves y reptiles.

En Uruguay esta linea de investigacion es reciente y las publicaciones se han enfocado en
mamiferos. Ademas del registro de atropellos se ha avanzado en la relacion con los atributos
del paisaje para predecir atropellos, en ese contexto se sefiala que “la dinamica de los
atropellos estd influenciada en su mayoria por factores antropicos, el transito es la variable
explicativa mas significativa” (Serron et al.2021:1). De los mamiferos registrados muertos
en 2015 (Serron et al.2021:147) el mayor niimero se registra en el Zorrillo( Conepatus

chinga)seguido por el Zorro de Campo (Lycalopex gymnocercus) y el Zorro de Monte(
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Cerdocyon thous) todos ellos categorizados sin problemas de conservacion, sin embargo
también se registraron especies protegidas como el Margay (Leopardus wiedii) y el Coati

(Nasua nasua).
Dispersion de especies vegetales exoéticas

La dispersion de especies exoéticas invasoras (EEI)genera cambios en la composicion de las
comunidades vegetales de una zona alterando la estructura del ecosistema, motivo por el
cual es considerado un problema para la conservacion de la biodiversidad. En el marco del
Convenio sobre Diversidad bioldgica, que reconoce a las EEI como la segunda causa de
pérdida de biodiversidad, Uruguay se comprometié6 a combatir este problema, por ello
funciona el Comité Nacional de EEI y se gener6 un listado de especies exoticas
invasoras.De acuerdo a ese listado las que se distribuyen en Maldonado son Acacia
longifolia, Carpobrotus edulis, Colestephus myconis, Cynodon dactylon, Crataegus,
Cotoneaster, Pyracantha sp., Fraxinus lanceolata, Iris pseudacorus, Ligustrum lucidum,
Pittosporum undulatum, Populus alba, Senecio madagascariensis, Sorghum halepense, Ulex
europaeus (entendemos que la lista puede requerir ajustes porque hay 2 especies mas del

listado que se ubican en Maldonado, Rubus ulmifolius y Spartium junceum (CEEI, SF).

La vegetacion nativa también puede verse afectada por la necesidad de corte en la etapa
constructiva de obras de infraestructura vial y como efecto indirecto puede afectarse su

dispersion cuando es alterada la interaccion con el animal dispersor (Shannon et al.2015).

Otro efecto mencionado por Coffin (2007) es el mayor contacto con humanos y las
diferentes actividades y la presion sobre las especies por un mayor acceso a las areas donde

se distribuyen.

Afectaciones al medio abiodtico

Las afectaciones mds importantes sefialadas por Coffin (2007) refieren a los cambios
hidrologicos y en la calidad del agua por la circulacion de quimicos toxicos a través del aire
y agua con efectos en la salud humana y efectos ecoldgicos mas amplios de toxinas que
ingresan al ambiente, son persistentes e interactian con la biota (Coffin, 2007). Los caminos

pueden operar como sumideros, barrera de flujo de agua o acelerador de su eliminacion.
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Los cambios hidrolégicos pueden ser generados por la presencia fisica de las obras de
infraestructura vial ya que consisten en una intervencion que altera la topografia del medio,
se utilizan elementos para impermeabilizar los caminos, puentes, etc aumentando el
escurrimiento superficial, estos cambios estan estrechamente relacionados a cambios o
alteraciones en el transporte de sedimentos y por ende a la erosion. De acuerdo a Coffin
(2007) “Los caminos pueden aumentar la energia de los sistemas fluviales, provocando la
erosion del canal y la socavacion por un lado; por otro lado, los taludes de las carreteras
cerca de los arroyos pueden provocar la sedimentacion.(...)la presencia de caminos e
infraestructura relacionada tiene efectos medibles en la morfologia de los cauces de arroyos

y rios que a su vez afecta a la biota”(p.397).
Erosion

La erosion consiste en “la pérdida de materiales constitutivos del suelo por accion de
agentes que generan desagregacion y transporte” como el agua y el viento (Achkar, Diaz,
Dominguez, Pesce, 2016: 35) es un fenémeno que ocurre de forma natural pero que puede
verse acelerado por procesos antropicos (ej.manejo de suelos en zona rural), en el caso de la
zona costera se ve agravado por el aumento del nivel del mar en el contexto de Cambio
Climatico. Pueden afectar la erosion y el transporte de sedimentos, ya sea asociado con otros
factores (usos del suelo como en el caso de la cuenca de Navarro de acuerdo a Johnson et
al., 2002 citado en Coffin, 2007) o por la propia operativa del transporte (Brum y De Alava,
2019).

En los ultimos afios se han registrado varios de sus efectos en la zona costera debido a la
pérdida de capacidad disipadora de la playa por la construccion de obras de infraestructura y
urbanizacion que modifican la dindmica costera de transporte de sedimentos. Esto ha tenido
efectos como inundacién de propiedades proximas a la playa, pérdida de viviendas, rotura

de infraestructura vial sobretodo ante fendémenos meteorologicos extremos.

A nivel local, Brum y De Alava (2019) informaron sobre Impactos ambientales negativos
(IAN) en localidades costeras de la zona de Piriapolis, asociados a diferentes actividades
humanas, seleccionamos las que se vinculan directamente al sistema de transporte que son
Infraestructura vial, pavimentacion y/o nivelacion de dunas y transito de vehiculos

motorizados en dunas y playas.
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Los TAN correlacionados a pavimentacion y/o nivelacion de dunas fueron erosion de dunas,
erosion de playa,obstruccion y/o alteracion en transporte de sedimentos, reduccion de
capacidad disipadora de la playa, estabilizacion de dunas, alteracion en cauces pluviales e
incremento de escorrentias y caudales, degradacion de habitats de especies autdctonas,
degradacion de valor escénico, destruccion de registro arqueoldgico. En el caso de transito
de vehiculos motorizados en dunas y playas, se correlaciond con erosion de dunas, erosion
de playa, reduccion de capacidad disipadora de la playa, alteracion en cauces pluviales e
incremento de escorrentias y caudales, degradacion de habitats de especies autdctonas,
degradacion de valor escénico y alteracion del registro arqueologico. Mientras que la
infraestructura vial se correlacion6 con erosion de dunas, erosion de playa,obstruccion y/o
alteracion en transporte de sedimentos, reduccién de capacidad disipadora de la playa,
alteracion en cauces pluviales e incremento de escorrentias y caudales, degradacion de
habitats de especies autdctonas, degradacion de valor escénico y destruccion de registro

arqueologico.

Contaminacion del aire

La mejora de la calidad del aire es una de las metas definidas en el Plan Nacional Ambiental
(MVOTMA, 2019) concretamente se planteé reducir un 30% las emisiones de material
particulado en areas urbanas, respecto al afio 2014. El material particulado son las particulas
totales, “material particulado en suspension cuyo didmetro aerodindmico es menor a 10
micrometros, el que por definiciéon incluye a todo el material particulado de diametros
aerodinamicos menores (PM2,5; PM1)” (MA, 2022). Una de las fuentes de este material son
los escapes de vehiculos y de acuerdo a la ficha metodoldgica “El PM10, al ingresar al
tracto respiratorio puede afectar los sistemas respiratorio y cardiovascular de la poblacion en
general, particularmente en grupos susceptibles. Dado que este material particulado puede
ser vehiculo de otros compuestos por adsorcion, puede provocar o exacerbar su impacto en
la salud ( OMS, 2006).

Este indicador no se mide de forma continua para todo el pais sino para algunas zonas a
causa de la contaminacion urbana, el desarrollo agroindustrial y el tipo de camineria, el
aumento de factores como el parque vehicular y la antigiiedad de las flotas de transporte
requiere atender a ese sector. En ese sentido el avance a nivel normativo (limites de emision
y requisitos técnicos para actividades potencialmente contaminantes de la atmosfera),

recientemente incorporado, era una de las prioridades.
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Contaminacion quimica

Hidrocarburos, plomo, cadmio, asbesto, cobre, pesticidas, insecticidas, sales descongelantes
(cloruro de magnesio) se encuentran entre los contaminantes quimicos que pueden ser
introducidos por los vehiculos, las propias infraestructuras viales, las actividades de
mantenimiento y en ocasiones derrames de productos quimicos(Coftin, 2007), el alcance de
la afectacion depende de las caracteristicas de la sustancia. Por otra parte se encuentran los
compuestos volatiles emitidos por vehiculos como “monoéxido de carbono (CO), 6xidos de
nitrogeno (NO,), compuestos organicos volatiles, diéxido de azufre (SO,), particulas del
escape y el polvo de la carretera, plomo (Pb), metano (CH,) y sustancias toxicas que
incluyen benceno, butadieno y formaldehido” a lo que se suman sustancias que interactuan
con otros componentes de la atmosfera generando contaminantes secundarios como el

Ozono.

En combinacion con otros compuestos o bajo ciertas condiciones el SO, y el NO, pueden
generar problemas de salud, principalmente respiratorios. En el caso del SO2 puede también
limitar la visibilidad (por formacidon de aerosoles) y en combinacion con humedad ambiente
formar lluvia acida. El NO, en combinacion con otros compuestos puede producir Ozono
troposférico (SMOG fotoquimico) y en condiciones de humedad compuestos asociados a la
lluvia acida. A diferencia del SO, y el NO,, el CO es un producto de la combustion
incompleta y si bien no estd asociado con problemas ambientales y afecciones a la salud,

puede activarse quimicamente en la formacion del SMOG fotoquimico (MA, 2022).

Dentro de los contaminantes utilizados en el sector transporte, cabe aclarar que la
contaminacion por plomo (Mataix, 2010), estd en parte contemplada dentro de la normativa
sobre baterias. Por otra parte el compuesto orgénico conocido como tetraetilo de plomo que

se adicionaba a las naftas de forma extendida

(https://www.smu.org.uy/sindicales/resoluciones/informes/plomo.pdf) se fue eliminando de
acuerdo a lo expresado en el decreto 295/006, exceptuando el producto importado para la
aviacion (Gasolina de aviacion grado 100), que representa peligro por exposicion del
ambiente laboral y alin se sigue comercializando(en el segundo trimestre de 2017 ANCAP
vendiéo en el mercado interno 1,5 miles de m’ , utilizada por avionetas con motor a
explosion), otros combustibles de mayor volumen de uso también presentan compuestos

contaminantes como el azufre y algunos compuestos aromaticos (Jet Al). La exposicion del
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ambiente general se originaba mediante los escapes de nafta con tetraetilo de plomo,
actualmente los combustibles comercializados para el sector automotriz como la gasolina
mas vendida (conocida como nafta Super 95, con 371 miles de metros cubicos en 2017), no
contiene plomo al igual que la denominada Premium y ambas presentan valores reducidos
de otros compuestos peligrosos como azufre y benceno. En el caso del Gasoil 50 S(439
miles de m3 vendidos en 2017), reducido en azufre y sin benceno, pero al igual que otros

contiene compuestos carcinogénicos (Www.ancap.com.uy).

Estos impactos estan asociados a la pérdida de biodiversidad y pérdida de resiliencia de los
ecosistemas, si consideramos la perspectiva de los sistemas socioecologicos, el estrecho
relacionamiento entre los ecosistemas y las sociedades determina que los mismos tengan
efectos como la pérdida de bienestar, el aumento de los costos de salud, pérdida de activos,
aumento de costos de mantenimiento de infraestructuras, la pérdida de resiliencia de los
ecosistemas y por ende la afectacion a los SSEE que benefician a la sociedad (servicios

culturales y recreativos, servicios de regulacion y soporte).
Contaminacion acustica

La contaminacion acustica se refiere a la elevacion de niveles naturales de ruido ambiental
debido a actividades humanas generadoras de sonido, que puede tener consecuencias
perjudiciales para los seres humanos y animales por igual (...) sonidos de este tipo a
menudo se denominan ruido antropogénico. Algunos de estos sonidos son deliberados y
buscados, tales como musica, sirenas, sismica, sonidos topogrdficos o sonar militar

(Slabbekoorn, 2019: 957).

La mayoria del ruido antropogénico, sin embargo, es un subproducto no deseado, tal como
trafico o ruido de generador, y sonidos impulsivos de la conduccion de pilotes y explosivos
(Slabbekoorn, 2019). Existe evidencia sobre la afectacion a la salud humana y al medio
biotico generada por la contaminacion actstica(MVOTMA, 2019). La contaminacion
acustica ha sido sefialada como uno de los estresores que disminuyen la calidad de vida de la
poblacion (Pennycook et al., 2010) y conducen a la busqueda de entornos menos densos

(Ewing, 1997).

El impacto del ruido dependera de los rangos de audicion de los animales, “los sonidos que
no se detectan no disuadiran, molestardn ni distraeran, y las relaciones sefial-ruido

perjudiciales no pueden conducir al enmascaramiento si las sefiales no se hubieran
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escuchado”(Slabbekoorn, 2019). Mientras algunos grupos de animales presentan rangos
similares de audicion a la humana, como por ejemplo las aves, sonidos de frecuencias muy
altas, imperceptibles para humanos pueden causar molestias a delfines o ratones. Asimismo
falta informacion para muchas especies, en otras se han identificado comportamientos
adaptativos y también se ha sefialado como una de las externalidades que presenta

dificultades para su medicion (Kriiger En Zunino 2017).
Contaminacion luminica

La contaminacion luminica (ALAN) consiste en la emision luminica excesiva, de origen
artificial que ocurre durante la noche (Reichmann, 2022), ademas de su afectacion
paisajistica, se ha mostrado su efecto en plantas (ffrench-Constant, Somers, Bennie,
Economou, Hodgson, Spalding & Mc. Gregor, 2016; Sanders, Frago, Kehoe, Patterson &
Gaston, 2021) y animales (Boyes et al.2021; Sanders et al.2021). Las luces de las carreteras
y calles son una fuente de contaminacion luminica, se ha registrado la afectacion a
polinizadores a causa de la luminaria de carreteras incluso con iluminacién LED (Boyes et
al.2021). Las luces pueden reforzar el efecto barrera repeliendo a algunas especies o pueden
atraer a otras, en algunos casos exponiéndolas a riesgo de muerte por colision, también se
dan efectos positivos para algunas especies que se ven beneficiadas (Sanders et al., 2021). El
estudio de Sanders et al.(2021) a partir de una base de datos de publicaciones muestra
efectos de la luz artificial nocturna en “medidas fisioldgicas, patrones de actividad diaria y
rasgos de historia de vida. Encontramos respuestas particularmente fuertes con respecto a
los niveles hormonales, el inicio de la actividad diaria en las especies diurnas y los rasgos de
la historia de vida, como el numero de crias, la depredacion, la cognicion y la exploracion
del mar (en las tortugas)’(p.1).De acuerdo a los autores (2021) las interacciones
interespecificas pueden ser muy sensibles a ALAN por ende existe riesgo de afectacion a

nivel de comunidades bioldgicas y probablemente de funciones ecosistémicas.
Generacion de residuos

Los residuos asociados al sistema de transporte pueden ser de diferente tipo desde residuos
asimilados a domésticos generados durante la etapa de construccion de infraestructuras
viales, a residuos especiales asociados a las obras de infraestructura y mantenimiento de
infraestructura como al funcionamiento del sistema de transporte y el final de ciclo de vida

(neumaticos fuera de uso, baterias, residuos electronicos, chatarra, envases de lubricantes,
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entre otros). Moller (2005) menciona otros residuos producidos por el transporte urbano,
aceites, grasas, lacas y solventes, componentes electronicos, cables eléctricos, laminas de
acero.

De acuerdo a Botasso (en CECONEU, 2020: p.15) en Uruguay los NFU(neumaticos fuera
de uso) son generados en mayor proporcidon en areas urbanas y productivas. A partir de una
adecuada gestion puede obtenerse polvo o chips de NFU, alambres y telas textiles a ser
integrado nuevamente en procesos productivos. Los efectos de su no tratamiento se asocian
a su relacion con la presencia de mosquitos (Aedes aegipti), roedores, quema a cielo abierto
o su disposicion en destinos inadecuados a su baja degradabilidad generando un pasivo

ambiental (p.15).

Estas alteraciones ocurren dentro de los ecosistemas, sistemas complejos conformados por
elementos biodticos, abidticos y sus interacciones, esto implica que la afectacion a uno de sus
elementos puede tener efectos en el sistema, por ese motivo es necesario evaluar las

interacciones entre los elementos del ecosistema y los impactos acumulativos.

En la siguiente tabla, se muestra una sintesis de los diferentes impactos asociados a la

movilidad urbana reportados en la bibliografia consultada.

Tabla 2. Impactos ambientales negativos potenciales del Sistema de Transporte en el medio bidtico.

Elaboracion propia.

Efecto barrera (Coffin, 2007; Karlson, Mortberg & Balfors , Local-regional Convenio sobre diversidad
2014;Coitifio, 2019) biologica (Ley N° 16.408)
Atropellos de fauna (Delgado et al.2018; Coitifio, 2019, Serron 2019; Local Convenio sobre diversidad
Serron et al. 2021) biolégica (Ley N° 16.408)
Efecto de borde en fauna (Coitifio, 2019; Benitez Ldpez en Serron, Local Convenio sobre diversidad
2019) biolégica (Ley N° 16.408)
Fragmentacion de habitat (Coffin, 2007;Karlson, Mdrtberg & Balfors , | Local- regional Convenio sobre diversidad
2014;Coitifio, 2019) biolégica (Ley N° 16.408)
Pérdida de habitat (Karlson, Mortberg & Balfors , 2014; Coitifio, 2019) Local Convenio sobre diversidad
biologica (Ley N° 16.408)

Bidtico Dispersion de especies vegetales exdticas (Forman et al., 2003 ;Coffin, Local Convenio sobre diversidad
2007; Karlson, Mortberg & Balfors , 2014;Bager en Serron, 2019) biologica (Ley N° 16.408)
Modificacién de la dispersién de plantas por reduccién de interacciones Local Convenio sobre diversidad
planta-animal dispersor(Shannon et al.2015). biolégica (Ley N° 16.408)
Afectacién de vegetacion nativa(pérdida de biodiversidad) Local Convenio sobre Diversidad

bioldgica.
Ley forestal 15.939 (art.24, sobre
monte indigena)
Sobreexplotacion de especies por mayor acceso al medio en donde se | Local-regional Convenio sobre diversidad
distribuyen (Coffin, 2007; Karlson, Mortberg & Balfors , 2014) biolégica (Ley N° 16.408)
Ley forestal 15.939 (art.24, sobre
monte indigena)
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Tabla 3. Impactos ambientales negativos potenciales del Sistema de Transporte en el medio abiotico.

Elaboracion propia.

Ley 17852 (no reglamentada)

Decretos departamentales
Local 38652010 y 3956/2016
PANDS.

Contaminacién acistica ( Coffin, 2007; Shannon et al., 2015; Benitez
Lipez en Semon 2019; Slabbekoom, 2019, Deoniziak & Osiejuk, 2021)

Contaminacion atmos férica (Maoller 2005; Pozueta, 2000; Colfin, 2007;
Mullen & Marsden ,2016; Santos, 2017

Local-reginnal Decreto 135/2021

Contaminacion luminica (Boyes et al 2021; Chaney WER 2002; Dacke Local Ley 17283 2
M et al,, 2013; ffrench-Constant et al.,2016) '
Contaminacion quimica (Coffin, 2007; Moller 2005) Local-regional Ley 17283
Cambios hidroligicos (Coffin, 2007; Puc-Sdnchez, etal., 2013 Coitifio, ) Decreto Ley Codigo de aguas
Local =
20149) 14.859
Cambios morfoldgicos(Coffin, 2007;Coitifio, 2019; Sinchez en Serran Local Directriz nacional del espacio
20149) ' oaslemn
Abidtico Ley 16736, art.452 Prohibe
circulacidn de vehiculos en la faja
de defensa de costa.
Ar. 129 del Decreto 100/91:
“Reglamento de uso de espacios
Erosidn/Obstruccion o alteracion del mansporte de sedimentos {Coffin, Local Bcudticos y Costeros ¥
2007; Brum & De Alava, 2019) porwarios”,
Ley 19772 de Regulacion y OT )|
DS del espacio costero del
Océano Aldntico y el Rio de la
Plata,
Decreto n*3867/2010,
Ley 17.283
Generacion de residuos { Moller, 2005; Vespa, 2014) Local Ley 198292019 (NFU)
Decreto 358/15

Plan Nacional de Gestion de

Residuos

Baterias: Plan Naclonal de
Gestion de Residuos
Decreto 373003

Envases de lubricantes y otros:
Ley 19829,

Plan Maclonal de Gestion de
Reslduos

Aspectos relevantes para la planificacion de la movilidad urbana de

personas en Uruguay en el contexto latinoamericano

Las ciudades latinoamericanas se desarrollaron a partir de una matriz colonial que fue
adaptandose a la introduccion de distintos modos de transporte. Las formas de ocupar el
territorio tienen una historia diferente a la europea, en términos de movilidad las ciudades

latinoamericanas adolecen de muchos de los efectos del crecimiento urbano que tienen otras
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ciudades del mundo, sin embargo hay diferencias a nivel institucional y en la forma en que
se ha dado respuesta a los problemas de congestion producto de una mayor demanda de
territorio por el aumento de uso del vehiculo privado.

A continuacién se sefialan los principales factores determinantes de la problematica de la
movilidad a nivel latinoamericano de acuerdo al estado del arte realizado por Alonso &
Lugo (2018) y a otros autores consultados.

e “Urbanizacion desordenada” y desigualdad territorial (diferencias en la ocupacion de
zonas con mejor cobertura de servicios y mas accesibles) (Alonso & Lugo, 2018).

e Aumento del parque automotor (Alonso & Lugo, 2018; Da Silva, 2008), asociado a
su vez con un aumento de la congestion, contaminacion y accidentalidad.

e Sistema de transporte publico poco competitivo en términos de costos y calidad del
servicio y poco atractivo (Alonso & Lugo, 2018).

e Se presentan diferencias de estructura y organizacion entre los operadores publicos y
privados, en los publicos se observa el uso de “tecnologia desactualizada” y servicios
que no se estructuran adecuadamente en relacion a la demanda. En el caso de los
privados estdn organizados de forma atomizada y “artesanal” y la competencia por el
mercado es “ruinosa” (Alonso & Lugo , 2018, p.146).

e Falta de financiacién de sistemas ferroviarios que presentan “déficits operativos
crecientes”’(Alonso & Lugo, 2018). En Uruguay este sistema qued6 fuera de
operacion tempranamente como modo de transporte de personas.

e “Falta de coordinacion de las politicas de movilidad, con responsabilidades
diferenciadas por modo de transporte y asignadas con limites difusos a distintos
niveles jurisdiccionales (nacional, regional, local)” (Alonso y Lugo, 2018, p.147; Da
Silva, 2008).

e “Aislamiento relativo de las politicas de transporte con respecto al planeamiento

urbano general” (Lupano y Sanchez, 2009, p.147; Da Silva, 2008)

De acuerdo a Alonso & Lugo (2018) en latinoamérica las politicas que se basaron
exclusivamente en la ampliacion de capacidad vial y de los sistemas de transporte masivo
(con algunas innovaciones) no han dado buenos resultados, sino que han empeorado la
situacion de congestion del transito, las emisiones contaminantes, el aumento de las

distancias recorridas y los tiempos de viaje, junto con el impulso de nuevos desarrollos
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urbanos periféricos. Ejemplo de ello representan las ciudades de Buenos Aires, México D.F.,

Sao Paulo y Santiago de Chile. Como contraparte se reconoce el aprendizaje en cuanto a la

valorizacion de las redes de transporte publico con casos exitosos como Curitiba, 1972; el
sistema de bus rapido de Quito; Transmilenio Bogota, 2000; Interligado de Sao Paulo, 2003;
BRT de México D.F., 2005; Guayaquil, 2006 y Guatemala, 2007.

Uruguay

En Uruguay la poblacion se concentra en el Sur del pais, en los departamentos costeros San
José, Montevideo y Canelones que conforman la primer area metropolitana y Maldonado,
que en el tltimo censo se posiciondé como segunda area metropolitana del pais (INE, 2011).
Las proyecciones de poblaciéon del INE confirman la tendencia de crecimiento del

departamento en el contexto nacional (INE, 2020).

La dinamica de la localizacion de la poblacion responde mayoritariamente a migraciones
internas entre ciudades, teniendo en cuenta que la migracion campo-ciudad se considera
estabilizada y representa un porcentaje insignificante (Calvo, 2012). Estas dindmicas
poblacionales dieron como resultado una fuerte presion sobre las localidades balnearias ,por
el crecimiento en muchos casos no planificado de la trama urbana. Para ese entonces el
aumento de la urbanizacion y la presion demografica sobre estas areas costeras eran
previsibles a pesar de un crecimiento demografico lento(Calvo, 2012).

El estudio de Martinez, Delgado & Altmann (2015) caracteriza el Sistema Urbano Nacional
(SUN) en base a la movilidad de pasajeros con énfasis en vinculos interurbanos. En el
mismo se concluye que la costa Sur se presenta como uno de los dos polos que conforman
la estructura jerarquica del Sistema Urbano Nacional, con una conectividad mas intensa y
compleja, se divide en 4 subconjuntos uno de ellos es la “costa Este”. El area metropolitana
Maldonado-Punta del Este se vincula funcionalmente con el area metropolitana de
Montevideo (flujos de transporte) y ambas conforman a su vez la Doble Region
Metropolitana Ampliada (DoRMA),ademds ambas presentan vinculos con otros centros
urbanos de todo el pais y estan jerdrquicamente relacionados con el resto de los nodos del
SUN. A su vez, se constata que en general el nodo con mayor nivel de vinculacion con otros
nodos SUN vy el entorno son generalmente capitales departamentales, a excepcion del AM

de Montevideo.
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De acuerdo a informacion publicada por el MTOP(2018) la mayoria de la poblacion se
traslada en dmnibus, el parque automotor aumenta pero los indices de ocupacion son muy
bajos (1,3 personas por auto), esto implica que una persona que viaja en automovil particular

ocupa mas espacio que una persona que viaja en 6mnibus.

Segun informacion publicada por el MTOP, en base a la Encuesta Continua de Hogares
-ECH-(INE, 2016), en el 2011 el medio de transporte mas utilizado para ir a trabajar era el
omnibus, a pie y moto en tercer lugar. En 2016, se mantiene en primer lugar el 6mnibus, en
segundo lugar a pie y en tercer lugar se ubica el automovil. Sin embargo existen diferencias
entre los departamentos, mientras que en Montevideo en 2018 el medio mas utilizado siguid
siendo el 6mnibus, en segundo lugar el auto y en tercer lugar el modo a pie, en el
departamento de Maldonado hubo un aumento significativo del uso del automdvil para ir a
trabajar en el periodo 2011-2016. El automovil pasa de ser la tercera opcion de transporte, a
ser la primera, aumentando un 113 % respecto a 2011. EI transporte colectivo desciende un
0,5 %, manteniéndose en el cuarto lugar. La modalidad a pie aument6 un 2%, pero
desciende al tercer lugar de preferencias u opciones y la motocicleta pasa del primer al

segundo lugar, descendiendo un 3%.

De acuerdo a la ECH de 2018, ultimo afio en el que se incluye la variable del medio de
transporte para ir a trabajar, en Maldonado quienes trabajan (personas mayores de 14 afos
que declaran haber trabajado por lo menos 1 hora o tienen un trabajo al que volveran)
utilizan para trasladarse el modo automoévil particular en un 31,6 %, en segundo lugar el

modo ciclomotor, 25,7 % ; 18, 0 % lo hace a pie y 9,8 % en transporte colectivo.

31



No se traslada Transporte colectivo
6,7% 9,8%
Otro Taxi o similar
0,1%

Automovil particular
31,6%

Bicicleta

Ciclomotor
25,7%

Grafico 1. Distribucion de frecuencias absolutas del modo de transporte utilizado para ir a trabajar en

Maldonado. Fuente: Encuesta Continua de Hogares 2018, INE.

En el AMM, el area mas poblada del pais, ya se ha evidenciado el aumento del
congestionamiento con efecto en aumento de los tiempos de viaje y la tendencia al aumento
de emisiones de CO2 por la fuerte dependencia de fuentes de energia de origen fosil
(MIEM, 2017). Segun el informe del proyecto MOVES (MIEM, 2017) financiado por el
GEF (Fondo para el Medio Ambiente Mundial) el desafio para el desarrollo de la movilidad
en el Area Metropolitana de Montevideo (AMM) consiste en “un sistema de movilidad con
una dependencia en opciones con altas emisiones de carbono que va en aumento y una

brecha social y de género bastante extendida”(MIEM, 2017, p.8).

Este informe es un antecedente importante en Uruguay, donde el enfoque de la movilidad es
relativamente reciente y a nivel de politica publica ha predominado el enfoque
tradicional(Bohler-Baedeker et al., 2014. Ver Tabla 1) y forma parte de un proceso reciente
en que se comienza a incorporar la perspectiva de la movilidad en las areas metropolitanas.
Proceso en que se ubica el inicio del Sistema de Transporte Metropolitano (STM) en 2007 y
en 2010, el Plan de Movilidad de Montevideo®. Mediante la ejecucion conjunta de los
ministerios de Vivienda Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente (MVOTMA) e
Industria, Energia y Mineria(MIEM) se comenzé a trabajar en el Proyecto MOVES®, que

2Rl plan de movilidad de Montevideo fue financiado por el BID y ejecutado en el periodo 2008-2020.
? Financiado por el GEF (Fondo Global para el Medio Ambiente) y que tiene como antecedente el Plan de
Movilidad de Montevideo.
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tenia como principal objetivo realizar “una transicion efectiva a un sistema de movilidad

urbana inclusivo, adaptable, eficiente y de bajas emisiones de carbono”, particularmente

apunta a mejorar las condiciones institucionales y culturales para una Movilidad sostenible y

eficiente que forman parte de los impedimentos de raiz para el objetivo de desarrollo

planteado. La ejecucion comenz6 a realizarse en Montevideo y su drea metropolitana. Este

plan presenta algunas caracteristicas de la Planificaciéon de la Movilidad Sostenible, por

ejemplo el hecho de centrarse en las personas se puede observar en el trabajo con

indicadores como los tiempos de viaje, participacion segin variables como el ingreso y

género, y las acciones integradas no estdn enfocadas a la infraestructura sino a aspectos

institucionales, culturales, normativos.

Causas inmediatas

Causas subyacentes

Causas de raiz

Débil marco relativo a
transporte (recursos,
Actitud conservadora en la [ Crecimiento econdmico o ‘
seguimiento, herramientas
gestion del sistema de | sostenido, urbanizacion y
) . de evaluacion, formalizacion
transporte creciente movilidad personal o
de estructuras institucionales
y legales)
) ‘ Falta ~marco regulatorio
Amplia  aceptacion  de
o Falta de incentivos para la | actualizado, capacidad de
privilegios de los | ' . . .
» innovacion tecnoldgica inspeccion 'y control de
automovilistas ' '
operadores insuficiente.
Cultura  técnica  donde
Brecha de calidad entre ) )
predomina el paradigma

medios de transporte de uso
intensivo de carbono y los

sustentables

tradicional de ingenieria de
trafico (centrado en flujos de

autos)

Prejuicios que determinan

preferencia por auto

Aceptacion generalizada de

la hegemonia del auto.

Tabla 4. Impedimentos detectados para el desarrollo de un sistema de movilidad nacional de acuerdo al

Proyecto Movés. Fuente: extraido de MIEM, 2017.
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A nivel nacional el trabajo de Hansz & Hernandez (2019) avanza en el territorio de los
estudios sociales sobre el transporte, se analiza la accesibilidad laboral, educativa y del
sistema de salud en relacion al sistema de transporte publico, concentrandose en el interior
de Uruguay.

Del trabajo citado resulta que la accesibilidad laboral medida a partir de las oportunidades
laborales disponibles en un viaje de 60 minutos muestra una distribucion dispersa entre
diferentes localidades, que surgen al considerar cuartiles observandose disparidades entre
localidades. Se identifican tres estratos en materia de accesibilidad, la zona Este dentro de la
cual se ubica Maldonado, est4 en el intermedio. Medido a nivel de personas el desempefio es
mejor debido a la tendencia de concentracion de la poblacion en localidades atractoras de
mano de obra.

El perfil de personas que residen en conglomerados con menores niveles de accesibilidad es
de personas de estratos socioecondmico bajo y medio bajo, perfiles sobrerrepresentados en
localidades de baja accesibilidad (Hansz & Herndndez, 2019: 51). A su vez se identifica un
patron regresivo en la distribucion de la accesibilidad, en las localidades de baja
accesibilidad reside un 10% de personas de estrato bajo a la vez que solo un 3 % de personas
de estrato alto viven en localidades de baja accesibilidad.

En cuanto a la accesibilidad educativa, a nivel regional se repiten patrones similares a los de
accesibilidad laboral y la zona Este es una en las que “el 100% de sus conglomerados
converge en 60 minutos al total de cobertura en todos los niveles, menos el terciario”(Idem)
en el cual persisten problemas historicos relativos a su expansion territorial, con una oferta
que consiste de centros de formacion docente con gran peso, a su vez, en términos generales
la cobertura aumenta al aumentar el tiempo de viaje. Mas alla de estos resultados los autores
advierten sobre la posible sobreestimacion de algunos datos de acuerdo a la relacion

oferta-demanda.

El desempefio en cuanto a la accesibilidad en salud es similar a Educaciéon pero con menor
cobertura general y una mejor situacion de los departamentos al Sur del Rio Negro. “La
cobertura universal se alcanza con mayores tiempos de viaje” (Hansz & Hernandez,
2019:52).

Un dato no menor es que empiricamente se manifiesta un patron de desigualdad a nivel de

localidades o conglomerados que se reducen de forma significativa a nivel de personas. Los
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autores concluyen que “es menor la cantidad de personas en situacion de vulnerabilidad a la

vez que se observa un desarrollo territorial muy desigual” (Idem).

En otra linea, sugieren la importancia de considerar otros factores, destacando el desarrollo
urbano (densidad-dispersion), en sintonia con lo que vienen sefialando otros especialistas en
el tema de la movilidad (Zegras, 2005; Camagni et al.2002 ) y la densidad se muestra como
un factor que puede encarecer las soluciones incluso dentro de las ciudades. Sefalan la
escala nacional como un factor problematico desde el punto de vista de los costos
monetarios y la dimension institucional, sobre todo al considerar tanto el transporte como el
desarrollo territorial por la cantidad de actores involucrados (requiere mayor coordinacion,

aspecto que seria mas abordable a escala de ciudades).

La situacion que muestra la investigacion es que “la red de transporte publico, en su estado
actual, genera desigualdad en materia de accesibilidad potencial a nivel territorial”’(Hansz &

Hernandez, 2019: 53).

Antecedentes normativos

A nivel nacional el Ordenamiento Territorial se define como “el conjunto de acciones
transversales del Estado que tienen por finalidad mantener y mejorar la calidad de vida de la
poblacion, la integracion social en el territorio y el uso y aprovechamiento ambientalmente
sustentable y democratico de los recursos naturales y culturales” (Uruguay, 2008, art.3). La
Ley de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible de 2008 (Ley N° 18308), tiene
como uno de sus principios “la adopcion de las decisiones y las actuaciones sobre el
territorio a través de la planificacion ambientalmente sustentable, con equidad social y
cohesion territorial” (art.5 inc.a).

A nivel departamental, la Ley dio lugar a los decretos 3866 y 3867 del 2010, este tltimo
trata sobre las Directrices Departamentales de Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Sostenible. El decreto establece lineamientos generales y otros referidos a las diferentes
microrregiones del departamento y la elaboracion a futuro de otros Instrumentos de OT
previstos en la Ley de OT, como planes parciales para la Aglomeracion central

Maldonado-Punta del Este-San Carlos (se inici6 pero no se concretd), La Capuera y Cerro
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Pelado; planes especiales como la elaboraciéon de un Plan Departamental de Movilidad

(Uruguay, 2010a: arts. 61 y 63 ), ninguno de los cuales se concreto.

En lo referente a la Aglomeracion Maldonado-Punta del Este-San Carlos definieron una
imagen objetivo a 2025 que a pocos afios de llegar a 2025 no ha logrado concretarse en
algunos de sus aspectos fundamentales. Uno de ellos fue la contencioén de la mancha urbana

dentro de determinados limites.

Las Directrices se definieron como el “conjunto de intenciones, procedimientos y métodos
estratégicos para alcanzar la imagen objetivo”. La imagen objetivo refiere a diferentes
aspectos como un “Modelo territorial, de base turistica reconvertida, diversificado e
integrado a las redes regionales e internacionales, orientado a priorizar la calidad de vida de
la poblacion, en especial la de los sectores mas desfavorecidos”; la “proteccion y manejo
responsable de los recursos naturales, rurales y de paisaje y en una gestion descentralizada y
concertada socialmente de todo el territorio departamental” y el “desarrollo del sistema
urbano, cuidando la preservacion de los entornos ecosistémicos sensibles” (Decreto 3867,
art. 53). El logro de esa imagen se planteaba a partir de principios y metas generales que
apuntaban a una mejor articulacion del territorio y sus actividades mediante un sistema de
nodos ¢ interconexiones de distinto orden (Acufia, De Souza, Gadino, Leicht, Musso,

Vainer, Varela, 2013).

Al referir a la aglomeracion estd refiriendo a un modelo urbano en el que se controla la
urbanizacion de forma tal de que las ciudades que la integran siguen teniendo un vinculo
funcional pero guardan su propia identidad, a diferencia de lo que seria un conglomerado.
Ese control implica estrategias que van desde la densificacion en algunos casos a la
zonificacién en otros. Define microrregioness y directrices particulares para cada una de
ellas, para el presente trabajo resultan de interés las microrregiones de Punta Ballena,

Maldonado y San Carlos.

En lo que refiere al Sistema de transporte, Maldonado cuenta con una Ordenanza General de
Transito (Decreto 3449 de 1982), en la que se hace referencia a transito y transporte, de
personas, vehiculos y animales y cuyo planeamiento, regulacion y fiscalizacion compete a
la Intendencia de Maldonado. Se definen reservas de uso de la via publica (calzada para los
vehiculos, aceras para los peatones y banquinas para ambos, con algunas excepciones ). Se

centra en aspectos que refieren a la circulacion (transito). Posteriormente se han incorporado
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aspectos relativos a la seguridad vial y actualizaciones en términos de circulacion(Decreto

3814 de 2000).

Existe una Ordenanza General del Servicio Publico de Transporte Colectivo de pasajeros
(decreto 3667 de 1992), la que comprende a las empresas que brinden el servicio
departamental e interdepartamental de transporte colectivo de personas. La Intendencia
otorga los permisos, que son imprescindibles para prestar el servicio, son de caracter
precarios y revocables, vigentes por el periodo de gobierno que le otorgod el permiso. El
art.311 habilita a la rescision unilateral del permiso en caso de constatarse incumplimientos
graves y/o reiterados en la prestacion del servicio. Para que sean autorizados los vehiculos
deben cumplir ciertos requisitos de higiene, seguridad y comodidad. También compete a la
Direccion de Transito y Transporte el control mecanico semestral de los vehiculos y puede
disponer de inspecciones ante situaciones técnicas no satisfactorias (ruidos, emisiones de
gases, elementos de seguridad).Las tarifas las aprueba la Intendencia (Decreto 3667 de
1992, art.21). Ademas compete a la Direccion de transito fijar las paradas y la frecuencia
estarda condicionada a la “las necesidades de los usuarios y del servicio” (art. 25) y fijar
horarios de salida que no podran modificarse sin su autorizacion previa (art.20). De acuerdo
al art.41 existe obligacion de transporte durante el dia a los escolares de institutos publicos o
privados y un sistema de becas de transporte para estudiantes de nivel secundario y

terciario(art.297). Se prevén sanciones en caso de incumplimiento de la ordenanza (art.49).

El 4rea de estudio estd comprendida dentro del alcance de la Ley 19772 (de 2019) sobre la
regulacion del Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible del espacio costero que
plantea objetivos y lineamientos para regular los usos del espacio costero. Entre los
objetivos estan el control de las expansiones urbanas; la proteccion de los paisajes naturales
y culturales relevantes; la accesibilidad publica a las playas; la adaptacion de las
intervenciones en el espacio costero al cambio climatico y el aumento de la variabilidad;el
respeto por los procesos naturales que ocurren en la costa, asi como la promocion de su
diversidad y singularidad; la participacién social y estatal en su gestion y la reversion o

mitigacion de los Impactos ambientales Negativos (IAN).

En el afio 2019 el Plan Ambiental Nacional para el Desarrollo Sostenible (PANDS) que fue
aprobado por el decreto 222/019 como parte de la implementacion de la Ley General de

Proteccion del Ambiente (17283), se propuso como objetivo la implementacion de un Plan
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Nacional de Movilidad para el 2030, marcando un hito importante en la formulaciéon de la

politica de movilidad a nivel nacional.

En el contexto de los cambios institucionales planteados recientemente en materia de la
politica ambiental y de ordenamiento territorial, con la creacion del Ministerio de Ambiente
(MA) y la separacion del Ordenamiento Territorial que se mantiene en la oOrbita del
Ministerio de Vivienda y Ordenamiento Territorial (MVOT), no se vislumbra con claridad
como se van a articular estas politicas para abordar un problema complejo, para el que los
diferentes modelos de andlisis (Zegras, 2005; Hansz y Hernandez, 2018; Camagni et al.
2002; Pozueta, 2000; Musso, 2001; Roa et al.2013; Sheller & Urry, 2006) sefialan la
relevancia del factor entorno urbano/desarrollo territorial en la comprension de la demanda

de movilidad y por ende del consumo energgético.

En Uruguay el Ordenamiento territorial determina como uno de sus fines la integracion
social en el territorio (Uruguay, 2008 art.3), ademas la LOTDS en su articulo 5 establece la
participacion ciudadana como uno de los principios rectores de procesos de elaboracion e
implementacién de IOT. Se establecen dos instancias formales y obligatorias, la puesta de
manifiesto a partir de la cual la ciudadania toma conocimiento de un IOT y la Audiencia
Publica, que es obligatoria para los Planes locales y todos los Instrumentos especiales
(Planes parciales, Planes sectoriales, Programas de actuacion integrada, Inventarios,
catidlogos), sin embargo, las orientaciones que resulten de esa participacion no son
vinculantes, la participacién no es obligatoria en todas las escalas y no refiere a mecanismos

de articulacion entre participacion y gestion.

El PANDS(2019) surge como un instrumento importante en materia de planificacion y
politica ambiental y de desarrollo sostenible, en ese sentido no es posible soslayar la
importancia de las fuentes de informacion para planificar y tomar decisiones en cualquier
materia. Si bien el Plan hace referencia a la necesidad de investigar para incorporar a la
planificacion de la movilidad la vinculaciéon entre transporte y salud, existen diferencias a
nivel nacional en cuanto al manejo de informacion sobre otros aspectos relevantes
vinculados a la movilidad y que otros departamentos del pais pueden tener necesidad de

informacion sobre demanda, oferta, condicionantes, entre otros aspectos®,

* E1 PANDS alude a una encuesta de movilidad realizada en 2016 para el drea metropolitana de Montevideo
que “estima” podria llegar a darse en otras ciudades.
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Recientemente se did a conocer la Guia para la planificacion de la movilidad urbana
sostenible en Uruguay (MA, 2021), diseiada por REDES y NUMP Uruguay, grupo
integrado por representantes de diferentes ministerios (Ministerios de Economia y Finanzas,

de Transporte, de Vivienda y Ordenamiento territorial y de Medio Ambiente).

PREGUNTAS

A partir de esta descripcion sobre los vinculos entre gestion ambiental, ordenamiento
territorial, transporte urbano, integracion socioterritorial y desarrollo sostenible y atendiendo
al interés del caso de la Aglomeracion Maldonado-Punta del Este- San Carlos como posible
segunda area metropolitana en el sistema urbano uruguayo, el trabajo final se plantea una

serie de preguntas estructuradoras:

(Como se relaciona el Sistema de Transporte Publico con los procesos de exclusion social,
del subsistema de actividades, en las localidades de La Capuera, Cerro Pelado y Balneario

Buenos Aires ?

(Como se relaciona el Sistema de Transporte Publico a los procesos de exclusion social en
términos del acceso al subsistema de transporte, en las localidades de La Capuera, Cerro

Pelado y Balneario Buenos Aires ?

(, Como se relaciona el Sistema de Transporte Publico a los procesos de exclusion social en

el subsistema de flujos?
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OBJETIVOS

Objetivo general

El objetivo principal de este proyecto de caracter exploratorio, es aportar al andlisis de la
sostenibilidad social y ambiental del sistema de transporte en Maldonado, a partir de la
medicion de indicadores de exclusion por transporte en tres localidades de la periferia de la
Aglomeraciéon Maldonado-Punta del Este- San Carlos- y la identificacion de aspectos

relevantes para la sostenibilidad ecologica.
Objetivos especificos

1.Analizar la contribucion del Sistema de Transporte Publico a los procesos de exclusion
social del subsistema de actividades a partir de la diversidad de usos, en las localidades de

La Capuera, Cerro Pelado y Balneario Buenos Aires y la cobertura de salud y educacion.

2. Analizar la contribucion del Sistema de Transporte Publico a los procesos de exclusion
social, a partir del acceso del subsistema de transporte en términos de disponibilidad de

infraestructura del transporte (longitud vial).

3. Analizar la contribucion del Sistema de Transporte Publico a los procesos de exclusion
social, a partir de los desplazamientos por estudio y trabajo hacia otras localidades

(subsistema de patrones de flujo).
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METODOLOGIA

Atendiendo al caracter exploratorio del trabajo, se opté por una metodologia cuantitativa
como primer aproximacion, para alcanzar los objetivos se plantean andlisis de tipo
cuantitativo y espacial.

Las publicaciones de Roa et al. (2013) y Jara & Carrasco (2010), sobre movilidad urbana e
indicadores de exclusion social por transporte en una ciudad intermedia chilena e
indicadores de inclusion, accesibilidad y movilidad desde la perspectiva del sistema de
transporte, son la referencia para el planteamiento metodoldgico debido al esfuerzo centrado
en la busqueda de indicadores que vinculan exclusion social, accesibilidad y sistema de
transporte (Jara & Carrasco, 2010) asi como a la utilizacion de herramientas de analisis
cuantitativo a partir de manejo de SIG (Roa et al.2013), lo que permite economizar
esfuerzos de trabajo de campo y acceder a informacion no disponible en los registros
formales aprovechando la interpretacion de imagenes satelitales y teniendo en cuenta la
actualizacion de imégenes satelitales de resolucion 250 cm para el pais, que estan
disponibles en la web(ide.gub.uy). Sin embargo ante la falta de fuentes de datos importantes
para la region como las encuestas origen y destino se proponen indicadores alternativos.

La interpretacion de los resultados no se sustenta en valores de referencia tedricos que
indiquen mayor o menor nivel de inclusion o exclusion, las interpretaciones son de tipo
cuantitativo (Roa et al. 2013).

Como variables para observar la exclusion por transporte en el sistema de actividades
incorporamos la diversidad de usos, cobertura de salud y cobertura de educacién. La
diversidad de usos estd relacionada a la disponibilidad de recursos variados como
comercios, centros culturales y deportivos que disminuyen la necesidad de traslado para
acceder a esos servicios/recursos y en este caso se midio a través del indice de Shannon
Wiener. De igual forma la cobertura educativa y de salud estan relacionadas a la dotacion de

esos servicios dentro de un entorno determinado.
En el subsistema de transporte nos enfocamos en el acceso al sistema de transporte como

dimension de la exclusion, la disponibilidad de infraestructura de transporte y de los

servicios son dos variables de la dimension, la primera se observa a partir de la longitud de
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red vial en el entorno, la segunda puede medirse a partir de las frecuencias de pasada del
transporte colectivo publico pero no fue viable su aplicacion para este trabajo.

Como componentes del sistema de flujos, contamos con los indicadores desplazamiento por
estudio y desplazamiento por trabajo relevados en el Censo INE 2011 (datos secundarios).
En el caso de los desplazamientos por estudio, interpretamos que a mayor nimero de
desplazamientos mayor exclusion ya que siguiendo a Roa et al. (2013) respecto a xx, seria
una respuesta a un entorno con baja dotacion de centros de estudio. En el caso de los
desplazamientos por trabajo, se compara con los que trabajan y no se trasladan a otras
localidades empleando la misma logica que anteriormente respecto a la interpretacion. Esto
puede sostenerse sobre todo en la linea tedrica que ha problematizado el aumento de las
distancias entre los lugares de residencia y los lugares de trabajo, aspecto que se ha

relacionado al modelo de desarrollo urbano expansivo.

Estrategia metodologica

En cuanto a la comprension de la relacion entre la exclusion social y sistema de transporte
publico, se utilizara como referencia el método propuesto en Roa et al.(2013). El analisis de
espacial a partir de la utilizacion de QGIS 3.18, sera utilizado para los objetivos 1b, 1c y 2a,
teniendo en cuenta que los softwares de analisis espacial permiten la visualizacion de una
imagen que condensa distintos atributos, seleccionados segun los intereses de estudio.

Para abordar los primeros tres objetivos se utilizan indicadores de exclusion social del
sistema de transporte, organizados en base al esquema de Manheim (1979) que identifica
tres elementos, sistema de actividades que “corresponde a las actividades que se desarrollan
en la ciudad”; el sistema de transporte, como la infraestructura urbana relacionada a la
funcion transporte y el patron de flujos como el patron de viajes a nivel individual ,

utilizados por Roa et al. (2013) que se presentan en la tabla 1.

Sistema de actividades

La dotacion de servicios y la diversidad de usos del suelo implica una mejor cobertura y
podemos relacionarla con la posibilidad de satisfacer diferentes necesidades (participacion
en redes de trabajo, ocio, etc) sin la realizacion de desplazamientos motorizados y/o con

viajes de menor duracion temporal.
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La homogeneizacion de los usos del suelo indica que los residentes tendran menos opciones
para elegir actividades en su entorno y una menor dotacion de servicios educativos, fuentes
laborales, espacios de recreacion, una mayor exclusion (Roa et al.2013) y participacion en
redes laborales, de ocio, etc.

Teniendo en cuenta que al momento de iniciar el trabajo no se encontraba informacion
publica disponible sobre usos del suelo por metro cuadrado, lo mdas aproximado era
informacion sobre lineas de construccion, elaborada por la Direccion Nacional de Catastro
(DNC), registro que presentaba varias debilidades. En primer lugar, contenia informacién
declarada, por lo que quedan por fuera todos los actos irregulares que tienen incidencia en
los usos del suelo. Ademas, el registro no cubre la totalidad de las localidades. El caso mas
problematico era el de La Capuera, donde los padrones con datos son muy inferiores a la
totalidad de los existentes.

Por otra parte, no hay coincidencia respecto a las localidades INE y las de Catastro, en
algunos casos como Cerro Pelado, esta se encuentra dentro de una localidad catastral mas
grande, Maldonado. En otros, el nombre de la localidad coincide pero no hay una
correspondencia cien por ciento de los padrones de una y otra fuente.

La apertura territorial de los datos sociodemograficos captados por el INE, tanto a nivel
censal como de Encuesta Continua de Hogares (ECH) dificultan analisis desagregados de
base local’ y el acceso a informacion relevante sobre dindmicas internas de las ciudades, a
su vez tampoco hay informacion de encuestas origen y destino, que se encuentra disponible

solamente para Montevideo y su drea metropolitana. Todo ello afecta la toma de decisiones.

Por estos motivos se opté por medir la diversidad a partir del indice de Shannon- Wienner,
segun la propuesta de Freaza,Barbero y Aon (2018). Este indice que tiene su origen en la
teoria de la informacion, se ha difundido a otras disciplinas como la ecologia y en el marco
de los estudios urbanos actualmente se utiliza como indicador de diversidad, aspecto
vinculado a la complejidad urbana. A continuacion se presenta su formula en donde n es el
numero de tipos de actividades diferentes, Pi es la abundancia relativa de cada actividad y

log, (Pi) es el logaritmo en base 2 de la abundancia de cada actividad.

n
H =— ) Pi * log2Pi
i=1

® Para el censo la base de microdatos no habilita mayor desagregacion de los hogares respecto a sus
condiciones de vida que por segmento censal (unas diez a doce manzanas en sectores urbanos). En el caso de la
ECH si bien los datos pueden llegar a identificarse por localidades o grupos de localidades, no es posible
obtener una desagregacion representativa de lo que sucede al interno de ciudades intermedias.
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La diversidad de servicios y actividades se relaciona con la posibilidad de satisfacer
diferentes necesidades (participacion en redes de trabajo, ocio, etc) sin la realizacion de
desplazamientos motorizados y/o con viajes de menor duracion temporal.

De acuerdo a las autoras “el indicador permite identificar aspectos relacionados con la
diversidad y mixticidad de usos y funciones urbanas, el grado de centralidad y los lugares
con una mayor concentracion de actividad y por tanto generadores de un mayor nimero de
desplazamientos, entre otras caracteristicas” (p.78). Para este trabajo se seleccionaron un
total de 7 sectores, cultural, deportivo y asociaciones civiles, comercial, servicios técnicos
de reparacion y/o auxilio, educacion, salud y viviendas. Teniendo en cuenta el total de 7
sectores considerados, el maximo teodrico es de 2.8.

La homogeneizacion de los usos del suelo indica que los residentes tendran menos opciones
para elegir actividades en su entorno y una menor dotacion de servicios educativos, fuentes
laborales, espacios de recreacion, una mayor exclusion (Roa et al.2013) y participacion en
redes laborales, de ocio, etc. Se establecidé un listado de actividades ordenadas en siete
categorias, cultural, deportiva, comercial, servicios de reparacion y/o auxilio, educativa, de
salud y vivienda y se realizd el relevamiento de esas actividades en el territorio,
complementando el andlisis con la herramienta de Google street view, que aporta imagenes

de la zona del afio 2015.

Objetivo 1

En lo referente al célculo de la diversidad de usos, se realizaron relevamientos de campo en
las tres localidades. El mismo consistio en el relevamiento de las actividades observadas de
acuerdo a las categorias predefinidas y su localizacion en un mapa de la localidad que fue de
utilidad para aquellos casos en que hubo que complementar con imdgenes de Google street
view, durante los recorridos se realizaron consultas a personas de la localidad para confirmar
la presencia de algunas actividades mas dificiles de identificar como por ejemplo las
asociaciones civiles o culturales. Teniendo en cuenta la precariedad de instalaciones en
algunas zonas de las localidades, principalmente La Capuera se definid6 como criterio de
registro la existencia de algin elemento que diera cuenta de cierta permanencia de la
actividad (por ejemplo carteleria). Posteriormente se registro la informacion recabada en una

hoja de calculo que sirvié de base para el calculo del Indice.
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En lo que refiere a las coberturas de salud y educacion, se seleccionaron los padrones de uso
residencial de acuerdo al registro de DNC (Direccion Nacional de Catastro), debido a que se
encuentra desactualizado, informacioén que se cruzo con la interpretacion de las imagenes
satelitales del vuelo 2018 (IDE, 2017-2018) que permiten ver la ocupacion de los padrones.
A esta capa vectorial de poligonos ( uso residencial LC) se le realiz6 el control topologico
sin encontrar errores. Se realizo el calculo de centroides de un total de 1026 poligonos

(padrones con construcciones que se estiman son de uso residencial).

Luego de realizados los buffers de 500, 1000 y 2000 m, se procede a contar los puntos
dentro de cada buffer (poligono), a partir de la herramienta vectorial “Contar puntos en
poligono”, el SIG devuelve una nueva capa NUMERO con un campo adicional con el
conteo de puntos para el buffer vinculado a cada padron. Luego, a esa capa se le aplica el
complemento para el calculo de estadisticas por categoria, en este caso se sumo la cantidad
de veces que aparecia cada categoria de numeros resultante del conteo. Esto nos aporta la
cantidad de centros educativos, discriminados por subsistema y la cantidad de centros de
salud, publicos o privados que se encuentran a distancias de 500, 1000 y 2000 m de cada

padron.

La informacion sobre los servicios de salud publica esta disponible en la web del Ministerio
de Desarrollo Social (MIDES), sin embargo la informacion de los servicios de salud
privada, no estd disponible en la web del Ministerio de Salud Publica (MSP). Por este
motivo, fue necesario realizar un rastreo via web de los prestadores de salud que brindan su
servicio en el Departamento de Maldonado, particularmente aquellos proximos a las
localidades de interés.

A partir de la informacion recabada, se elabord una capa con la ubicacion de los centros de
salud privada en el entorno de las tres localidades. El célculo de la cobertura se realizo a
partir del conteo de puntos (ubicacion de cada centro de salud) en un buffer de 500, 1000 y

2000 m desde el centroide del padron donde hay por lo menos una vivienda.

Objetivo 2. Sistema de transporte
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Las redes viales consisten en entramados que operan como conectores, se entiende que a
mayor km de red vial en el entorno del individuo existen mas oportunidades de acceso a
recursos urbanos y de acuerdo a Roa et al. (2013) “el sistema de transporte es la
infraestructura ligada a la funcion transporte” (p.46), en este trabajo solo se contempla el

elemento calle de la red vial.

Debido a que la informacion sobre las calles disponible, proveniente de la Intendencia de
Maldonado, DINOT vy el Servicio Geografico Militar (SGM) estaba incompleta para las
localidades y su entorno, fue necesario crear una nueva capa de lineas que incorpora los
nuevos trazados. La misma se realizé a partir de la informacion brindada por el SGM, ya
que era la mas confiable y abarcativa. El trazado se realiz6 a una escala 1:1250, fue la mejor
aproximacion que se pudo alcanzar teniendo en cuenta la capa de poligonos de catastro y la
imagen satelital, de esta manera se agregaron las calles que no estaban en la informacion
oficial(bs as mald Ic).

Las capas aportadas por el SGM se realizaron en base a la composicion fotogramétrica
correspondiente a fotos aéreas de agosto-setiembre de 1994 y noviembre de 2003, lo que se
apoyo0 en trabajo de campo realizado en el afio 2004, el trazado se hizo a escala 1:10000 y el
sistema de proyeccion UTM 218S. En una etapa posterior se partido de esa capa base pero se
digitalizaron calles nuevas, debido a que actualmente la Unidad de SIG de la Intendencia no
trabaja con capas de calles sino con el complemento de Open street maps. AlUn asi fue
necesario realizar el procedimiento de correccion topoldgica para reducir errores producto

de doble trazado de lineas o lineas desconectadas.

El procedimiento es similar al del objetivo 1 b y c, se realizan los buffers a partir de los
centroides de cada padron donde hay por lo menos una vivienda, que se realizo a partir de la
interpretacion de la imagen satelital de Google, utilizando el complemento de imagen
satelital de QGIS 3.18 .

Luego de realizados los buffers (500,1000 y 2000m), se procede a medir la longitud de las
lineas dentro de cada buffer (poligono), a partir de la herramienta de analisis vectorial
“Sumar longitud de lineas”, el SIG devuelve una nueva capa con dos campos adicionales, la

suma de la longitud para el buffer vinculado a cada padrdon, que por defecto estd en metros.

Objetivo 3. Patrén de flujos
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En este caso el andlisis del elemento Patron de flujos, se realiz6 a partir de datos oficiales
que se recogen de los indicadores de desplazamiento por estudio y trabajo, relevados en el
ultimo Censo por el INE, que son los datos disponibles. En el caso del desplazamiento por
estudio, consiste en la localizacion del centro de estudio al que asisten y aplica a las
personas que asisten a un centro educativo (PERED 01 y PERED 02). En cuanto al
desplazamiento por trabajo se pregunta a quienes trabajaron por lo menos 1 dia la semana
anterior sumados a los que tienen un trabajo al que volveran, en qué localidad. A partir de
esto se puede conocer el porcentaje de la poblacion de la localidad que se desplaza para ir a
trabajar o estudiar, su relacion respecto al porcentaje de los que trabajan sin necesidad de

trasladarse y a su vez es posible observar hacia qué localidades de destino se desplazan.
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Imagen 2. Captura de la grilla con la codificacion de las ortoimédgenes seleccionadas para el trabajo

AREA DE ESTUDIO

El departamento de Maldonado forma parte de la Region Este de Uruguay, de acuerdo a la
caracterizacion de Panario (1988 en Achkar, Diaz, Dominguez, Pesce, 2016) desde el punto
de vista geomorfoldgico bordeando la costa del Departamento se encuentra el sistema de
planicies y Fosa de la Laguna Merin, continuamente hacia el centro la Region de Colinas y
lomadas del Este y hacia el N la region de Sierras del Este. Tres grandes cuencas dividen el
Departamento, al S la del Rio de la Plata y su frente maritimo y al centro y norte las
Cuencas de Santa Lucia y Laguna Merin. Los principales tipos de suelo que se desarrollan

son los suelos poco desarrollados de la zona costera (arenosos), planosoloes, brunosoles y
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argisoles. Para el 4rea de estudio se destacan planosoles y argisoles (suelos saturados) con
gran capacidad para retener agua y fertilidad media, los brunosoles presentan capacidad
media a alta de almacenamiento de agua y son suelos muy fértiles que favorecen la

agricultura(Achkar, Diaz, Dominguez, Pesce, 2016).

Se encuentra en una zona de clima templado subtropical con una temperatura media anual
de 16.5°C y las precipitaciones acumuladas anuales son de 1200 mm(Achkar, Diaz,
Dominguez, Pesce, 2016). Se han identificado la existencia de dos corredores bioldgicos,
Laguna Merin y Sierras del Este (Gutierrez et al. en Coitifio, 2019) esta ultima ecorregion
presenta una alta fragmentacion de ambientes naturales generada por carreteras (Coitifio,
2019: 81). Los ecosistemas presentes en el Departamento son ecosistemas costeros, bafiados
y pajonales, bosques y campos, particularmente en el area de la aglomeracion

Maldonado-Punta del Este- San Carlos, se ubican bosques de tipo riberefio y psamofilo.

La matriz fisica de la Aglomeracion se estructura por componentes como cursos de agua y
cuencas, sistemas de serranias, costa, sistema insular y mar territorial. Elementos como la
zona estuarina externa, el Océano Atlantico, frente costero y la Peninsula son centrales junto
a elementos de la zona interior como serranias, arroyos y humedales.La Faja costera esta
ocupada por playas y roquedales que consisten en espacios publicos de recreacion y ocio, y

el sistema insular (zona de avistamiento de fauna).

Durante el siglo XX con Punta del Este como centralidad, se fue conformando su vocacién
hacia los servicios turisticos, centrado en la modalidad de sol y playa en los ultimos afios se

han sumado modelos alternativos como el ecoturismo y el turismo rural.

Segtin los datos del censo 2011, Maldonado es el Departamento de Uruguay con mayor
crecimiento poblacional para el periodo intercensal 2004-2011, con una tasa anual media de
2.19%, seguido por Canelones con 0.96%, del cual se diferencia ademds por un ritmo de
crecimiento en aumento. El principal factor que explica este crecimiento es la migracion
interna y ademads tiene altos porcentajes de poblacion en edades econdomicamente activas
(entre 15 y 64 afos) que se mueve por la atraccion de las principales industrias del
departamento, la turistica y la construccion, directamente relacionadas entre si. La poblacion

del departamento en el ultimo censo fue de 159.139 habitantes. En el caso de La Capuera
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tenia 2838 habitantes y una densidad de 236 hab/km2; Cerro Pelado 8177 habitantes, con
una densidad de habitantes por Km2 de 6167 y Balneario Buenos Aires 1551 habitantes y
densidad de 300 hab/km?2.

Para el periodo 1985-2011, los porcentajes de crecimiento poblacional mas altos se observan
en La Capuera, Cerro Pelado y Balneario Bs. As(orden descendente). Sin embargo, si
observamos el periodo 2004-2011, La Capuera, Balneario Bs As y Villa Delia fueron los que
mas crecieron, en un contexto de crecimiento generalizado(INE). Todas estas localidades
estan categorizadas como suelo urbano por las directrices departamentales de Ordenamiento
Territorial , excepto en el caso de la localidad censal de La Capuera que esta conformada por

una zona suburbana denominada El Pejerrey.

El departamento presenta un buen desempefio relativo en cuanto a los indicadores de
bienestar y debido a la oferta laboral asi como al estilo de vida, Maldonado es actualmente
el destino de migraciones internas con una alta urbanizacién que presiona sobre diferentes

ecosistemas (costeros, lagunas y humedales asociados).

Las fluctuaciones e influjo econémico se expresan en el desarrollo urbano de lo que
conocemos como la aglomeracién, que se ve influenciada por dindmicas regionales y

globales de movimiento de capitales (Leicht, Rabellino & Varela, 2013; Altmann, 2021).

El territorio se desdobla en zonas de ocupacidon permanente y zonas con alto indice de
estacionalidad concentradas en la costa (Acufa et al., 2013). La estacionalidad, refiere a la
ocupacion de las viviendas y se distinguen aquellas ocupadas de forma permanente y las de
uso estacional que, para el caso de estudio, son las utilizadas por los veraneantes, en este
sentido Maldonado cuenta con un alto stock de viviendas desocupadas la mayor parte del
afio, 38 % de viviendas de uso temporal en el area urbana (Censo 2011). Esto varia segiin
los segmentos censales, superando para el 2004 el 90 % en varios sectores de la Peninsula, y

alcanzando apenas el 4% en San Carlos.

De acuerdo a los datos del censo de 2011, la aglomeracion central San Carlos- Maldonado-
Punta del Este se posicioné como segunda area metropolitana. Esto implica un modelo de
desarrollo territorial de tipo sprawl/ que junto a un modelo de consumo centrado en el uso

del automovil particular guarda ciertas implicancias a nivel de movilidad.
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Los ecosistemas costeros del departamento no han sido ajenos a la presion de la
construccion de obras de infraestructura orientada al turismo y mantenimiento de la misma,
ejemplo de ello son la rambla de Piridpolis, la construccion de la ruta sobre el margen sur
de la Laguna del Diario y recientemente la rambla que conecta San Francisco y Punta
Colorada asi como la construccion de estacionamientos en las playas mansa y brava. En
algunos de esos casos los efectos son visibles y dificiles de revertir en el contexto actual. En
los ultimos afios, ha podido constatarse a través de la prensa la aparicion de conflictos por

construcciones de estacionamientos y otras infraestructuras viales (Ver Anexo 3).

A esto se suma que de acuerdo a las previsiones realizadas para 2050 y 2100 en el marco del
Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climadtico, la costa del departamento de Maldonado
es una de las que recibiria mayores impactos, en términos de riesgo respecto a activos

residenciales, inundaciones y erosion costera, a causa del cambio climatico.

La Capuera

$)
Pelado

BalnearjerBs.As

3 0 3 km

Areas de interés:
La Capuera, Cerro Pelado y Balneario Buenos Aires
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Imagen 3. Area de estudio (amarillo) dentro de la aglomeracion (en gris). En los extremos laterales las

localidades La Capuera y Balneario Bs.As, al centro Cerro Pelado.

La localidad de la Capuera esta ubicada al margen sur de la Laguna del Sauce, principal
fuente de agua potable del departamento que se encuentra en estado eutrofico a causa de
diferentes actividades que se realizan en su cuenca, principalmente la actividad agropecuaria
y la urbanizacién, motivo por el cual fue declarada como “paisaje protegido”(dec.367/89).
Ademas de la actividad pesquera , también es zona de deportes nauticos y de otras

actividades de ocio.

La localidad del Balneario Buenos Aires es una localidad costera (Imagen 4) con presencia
de algunos relictos de formaciones psamofilas y por la cual corren cafiadas urbanas.
Mientras que Cerro Pelado es la localidad mas urbanizada, por la cual corre una cafada y

hacia el NW limita con la formacion rocosa que da origen al nombre del barrio.

CAR

LA CAPUERAJSSSE 4 A° Maldonado

PR CERRO PELAD!

% [BALNEARIO BUENOS AIRE

v”"’::‘

Rio de la Plata Océano Atlantico

Imagen 4. Ubicacion de las localidades dentro del enclave territorial. Elaboracion propia.
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Arriba. Imagenes 5a, 5b y 5c. Capturas de las imagenes satelitales de la Localidades Censales La Capuera(5a);

Cerro Pelado(5b) y Balneario Buenos Aires (5¢). Fuente: www.ide.gub.uy

Iméagenes 6 y 7 Canada urbana en Balneario Buenos Aires.
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Abajo:  Imagen 8. Costa de Laguna del Sauce, al N del Barrio La Capuera

Imagen 9a. Vista del Cerro Pelado desde Cno.
Benito Nardone. Foto: Moénica Ayusto

Imagen 9b. Cerro Pelado, vista desde el nuevo fraccionamiento al norte de la localidad. Extraida de Grupo

Gesta (2016).
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RESULTADOS

Sistema de actividades: Diversidad de usos del suelo

El indice de diversidad de Shannon-Wiener da un valor de 0,5 para La Capuera, un valor

muy bajo de diversidad de actividades en la localidad.

Sector Cantidad (N) Pi Pi*LOG2(Pi)
4
Cultural 0,004 -0,030710008169204
Deportivo y A.C. 3 0,003 -0,024222862243382

Comercial (pequenos

comercios de 73 0,065 -0,256913666338727
abastecimiento)

Servicios técnicos/de
8 0,008 -0,053771832782003

reparacion o auxilio
Educacion 4 0,004 -0,030710008169204
Salud 1 0,001 -0,009589547931402
Viviendas 1026 0,981 -0,027319575312165

-0,512712563770637
Sumatoria 1119 1,000
H 0,512712563770637

Tabla 5. indice de Shannon-Wiener para diversidad de actividades en La Capuera.Fuente: elaboracion propia.

La asociacion civil que funciona en el Barrio es la que gestiona el CAIF, sin embargo
existen alli organizaciones civiles de diferente tipo, no formalizadas como Asociaciones
civiles. (Kapivara: club de remo; Las orquideas del Lago, adultos mayores; Club de futbol y

baby futbol; Grupo de Corredores “Nunca estaras solo”).
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Cantidad
Sector Pi Pi*LOG2(Pi)
(N)
Cultural 1 0,000506585612969 -0,005545545225155
Deportivoy A.C. 6 0,003039513677812 -0,025416242473359
Comercial (pequenos
comercios de
86 0,043566362715299 -0,196947908155456
abastecimiento)
Otros
Servicios técnicos/de
9 0,004559270516717 -0,035457361427116
reparacion o auxilio
Educacion 8 0,004052684903749 -0,032206307089996
Salud 1 0,000506585612969 -0,005545545225155
Viviendas 1863 0,943768996960486 -0,078799346405268
Sumatoria 1974 1,00 -0,379918256001504
H 0,37991826

Tabla 6. indice de Shannon-Wiener para diversidad de actividades en Cerro Pelado. Fuente: elaboracion

propia.

En Cerro Pelado el valor de H es un poco mas bajo 0,38 y el valor mas alto se registra en

Balneario Buenos Aires con un H de 1,4.
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Sector Cantidad (N) Pi Pi*LOG2(Pi)
Cultural 6 0,027027027027027 -0,140796036908891
Deportivo y A.C. 2 0,009009009009009 -0,061210953750902
Comercial (pequenos
comercios de 48 0,216216216216216 -0,477719646622476
abastecimiento)
Servicios técnicos/de
11 0,04954954954955 -0,214796516778563
reparacion o auxilio
Educaciéon 5 0,022522522522523 -0,123254229086999
Salud 1 0,004504504504505 -0,035109981379956
Viviendas 149 0,671171171171171 -0,386089434852719
S tori 222 1
Hmatora -1,4389767993805
H 1,4389767993805

Tabla 7. Indice de Shannon-Wiener sobre diversidad de actividades en Balneario Buenos Aires. Fuente:

elaboracion propia.

En la tabla 8 se resumen los valores de diversidad para las tres localidades.

Diversidad de

La Capuera

Cerro Pelado

Balneario Buenos

Aires

actividades

0,5

0,4

1,4

Tabla 8. Resumen de valores de H para las localidades La Capuera, Cerro Pelado y Balneario Buenos Aires.

Fuente: elaboracion propia
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Cobertura de centros educativos

Como era previsible, la cobertura de centros educativos mejora al alejarnos de los hogares, o
sea a mayores distancias recorridas. Por otra parte en nuestro pais la localizacién de los
centros educativos, sobre todo de ensefianza primaria tienen una ldgica gravitacional.
Asimismo se cumple lo que habia sido sefialado por Hernandez (2019), en el interior la

cobertura de la educacion terciaria sigue siendo un debe de la politica educativa.

Asimismo para estas tres localidades, la cobertura de educacion secundaria se da a través del
subsistema de Educacion Técnico Profesional, lo que deja entrever una mayor exclusion de

acceso a Educacion Secundaria orientada a perfiles no técnicos.

Balneario Bs. As

En esta localidad encontramos un centro educativo publico que atiende a nifixs de niveles 4
a 6° tiene una matricula de 332 estudiantes que viene en aumento desde 2012

(http://www.anep.edu.uy/monitor/servlet/fichaescuela?1110102). Proximamente se ubica un

centro educativo de ensefnanza técnica de nivel secundario .

De un total de 149 padrones, 125 no cuentan con ningln centro educativo publico en el
entorno de los 500 mts.(84%) y 24 padrones cuentan con 2 centros educativos, un centro de
ensefianza primaria y un centro educativo de ensefianza terciaria a 500 mts de distancia, lo

que equivale al 16 % del total.

Si aumentamos la distancia del buffer a 1000 mts, encontramos 78 padrones sin cobertura, lo
que implica un 52 % del total de padrones y el resto con 2 centros a esa distancia. Al
aumentar a 2 km la cobertura mejora alcanzando un 86 % del total, el porcentaje restante,

14%, no tiene cobertura a esa distancia.

En el relevamiento se identificaron dos centros de ensefianza privada que ofrecen los niveles
inicial y primaria, si los consideramos la cobertura mejora en cuanto a que disminuye la
cantidad de padrones sin ningun centro dentro de los 500m y aumenta la cantidad de centros
disponibles a esa distancia, 45,6% no tienen centros préximos a esa distancia, 37,6 tienen un
centro, 6% tiene 2 centros a esa distancia y 11% tiene tres centros. Alli hay una barrera
econdmica por lo que mas alld de la distancia no podemos asumir que esos porcentajes de

cobertura tengan una materializacion.
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Distancia

Cantidad de centros 500 m 1000m 2000m
0 125 78 21
1 0 -- -
2 2 71 128
3 - - -

Tabla 9. Cobertura de Centros educativos publicos, Niveles Inicial y primaria y N:149. Balneario Bs.As.

Elaboracion propia en base a datos de ANEP.

Distancia
Cantidad de centros 500 m 1000m 2000m
0 68 0 0
1 56 30 5
2 9 16 16
3 16 12 6
4 -- 91 122

Tabla 10. Distribucion de frecuencias absolutas de la cobertura de Centros educativos ptblicos y privados

Niveles Inicial y primaria y N:149. Balneario Bs.As. Elaboracion propia en base a datos de ANEP.

La Capuera

Distancia
Cantidad de centros 500 m 1000 m 2000 m
0 862 469 23
1 164 557 1003

Tabla 11. Distribucion de frecuencias absolutas de la cobertura de Centros educativos, Niveles inicial y

primaria, La Capuera.. Elaboracion propia en base a datos de ANEP.

Distancia
Cantidad de centros 500 m 1000m 2000m
0 853 463 1026
1 173 563 0

Tabla 12. Distribucion de frecuencias absolutas de la cobertura de Centros educativos, nivel secundaria (DGES




y DGETP) de La Capuera. Fuente: elaboracion propia en base a datos de ANEP.

Los valores correspondientes a DGES son iguales a 0, la oferta de nivel secundario se

reduce a la del Subsistema DGETP, de Educacion Técnico-Profesional. Lo mismo sucede

con el nivel terciario para el cual la oferta dentro de los 2000 m es inexistente(Tabla 13).

Distancia
Cantidad de centros 500 m 1000 m 2000 m
0 1026 1026 1026
1 0 0 0

Tabla 13. Distribucidn de frecuencias absolutas de la cobertura de centros educativos terciarios de nivel

terciario, La Capuera. Fuente: elaboracion propia en base a datos de ANEP.

Cerro Pelado

Distancia
Cantidad de centros 500 m 1000m 2000m

0 246 1 0

1 731 9 0
2 848 322 0
3 38 765 0
4 0 766 510
5 0 0 441
6 0 0 892
7 0 0 16
9 0 0 4

Tabla 14. Distribucion de frecuencias absolutas de la cobertura de centros educativos para Cerro Pelado:

niveles Inicial y primaria (Subsistema DGEIP). Fuente: elaboracion propia en base a datos de ANEP.
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Distancia

Cantidad de centros 500 m 1000m 2000m
0 1060 129 0
1 803 1734 1863

Tabla 15. Distribucion de frecuencias absolutas de la cobertura de centros educativos de secundaria para Cerro

Pelado: Nivel secundaria (DGETP). Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ANEP.

La cobertura de nivel secundario correspondiente al subsistema DGES en los 500 y 1000 m
y del nivel terciario en todas las distancias consideradas del subsistema de Centros de
Formacion en Educacion (Terciario, CERP, IFD, IPA) es igual a 0 en la totalidad de los
casos (1863). Para la distancia de 2000m la cobertura del nivel secundario correspondiente
al subsistema DGES es 0 para 919 padrones, 1 para 907, 2 para 33 y 3 para 4 casos. Si
consideramos la suma de los dos subsistemas con oferta secundaria publica tenemos una

mejor cobertura a una distancia de 2000m.

Cobertura de centros de salud

En el caso de los centros de salud diferenciamos dos tipos que brindan servicios
diferenciados, Hospitales (atencion integral, internacidon, emergencia, etc.) y policlinicas
barriales. Se tuvo en cuenta la disponibilidad de centros privados de salud en tanto el acceso
a los mismos se amplié a partir de la creacion del FO.NA.SA. Pueden acceder a estos
servicios trabajadores dentro del sistema formal y familiares de los mismos, aunque para
algunos usuarios este servicio puede representar un costo que dificulte la permanencia en el
prestador.

Para las tres localidades la dotacion de centros hospitalarios publicos, dentro de los 2000 m
de distancia del centroide del padron de uso residencial es nula. La cobertura de salud se
alcanza con el acceso a centros de salud de tipo policlinica publica, lo que deja sin este
servicio a quienes son usuarios del sistema privado de salud, excepto en el caso de Cerro
Pelado donde una de las Policlinicas es publico-privada(el sanatorio brinda los recursos

humanos, las instalaciones son de la Intendencia).

Balneario Buenos Aires
Dentro de los 2000m del hogar la cobertura es total, los 149 padrones se encuentran por lo

menos 2000 m préximos a una policlinica de salud publica.

60



Distancia

Cantidad 500 m 1000 m 2000 m
0 103 60 --
1 46 89 149

Cerro Pelado

Tabla 16. Distribucion de frecuencias absolutas de la cobertura de servicios de salud publica en Balneario

Buenos Aires(policlinica). Fuente: Elaboracion propia.

Distancia
Cantidad 500 m 1000 m 2000 m
0 1145 258 -
1 717 1605 1164
2 - - 698

Tabla 17. Distribucion de frecuencias absolutas de la cobertura de servicios de salud publica en Cerro Pelado.

Fuente: Elaboracion propia.

La Capuera

Distancia
Cantidad 500m 1000m 2000m
0 700 376 36
1 326 650 990

Tabla 18. Distribucion de frecuencias absolutas de la cobertura de servicios de salud publica en La Capuera.

Fuente: Elaboracion propia.

Cobertura de salud privada

La informacion se hizo tomando como fuente las paginas webs de los prestadores de salud
privada. Sin embargo, en Balneario Buenos Aires y La Capuera la cobertura no estaba
dentro de las distancias manejadas para las localidades, lo que implica una mayor exclusion
para los usuarios de salud privada que residen en estas localidades.

En el caso del Cerro Pelado, la cobertura de salud privada se muestra a continuacion en la
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Tabla 19.

Distancia
Cantidad 500m 1000m 2000m
0 1194 280 -
1 668 1582 660
2 - - 1045
3 - - 157

Tabla 19. Distribucién de frecuencias absolutas de la cobertura de servicios de salud privada en Cerro Pelado.

Fuente: elaboracion propia.

Como puede verse se mantiene la tendencia de una mayor cobertura a medida que nos
alejamos de los centroides de los padrones, esto por lo menos tedricamente implica la
necesidad de trasladarse para los usuarios de ese subsistema de salud. El 38.5 % de los
hogares tiene una buena relacion de proximidad a un centro privado (esto no discrimina si
son o no usuarios de ese centro, pero podrian llegar a elegirlo por proximidad, aunque hay
un factor econdmico determinante). La mejor cobertura la tiene un 8,4% de los hogares a
una distancia de 2000 mts, seguida por 56 % que cuentan con 2 centros de salud privados a

la misma distancia.

Sistema de transporte: longitud de vias de transporte.

Para la localidad de Balneario Buenos Aires, en el radio de 500 metros, el valor minimo de
longitud de la red vial es de 829, 2 m y el méximo de 12391.7 m. El promedio para la
localidad es de 8809 m, sin embargo presenta una alta desviacion estandar, por tanto
hablamos de un rango amplio de distribucion de los datos. Para el radio de 1000 mts, el
minimo es 12.485 m y el maximo de 33617 m, la media de 25194 m con una desviacion
estandar muy alta. Para el radio de 2000 m, el valor minimo es de 42819, 4 m y el maximo
de 69901, 5 m, la media de 57468, 4 m. Como se observa en el grafico 2 el promedio

aumenta al aumentar el radio de distancia al hogar.
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La localidad La Capuera es la que presenta los valores mas bajos, para los 500 m el intervalo
es entre 554 y 10492 m, con un promedio de 7360 m. Dentro de los 1000 m el intervalo es
entre 2199 y 33587, con un promedio de 22385 y dentro de los 2000 m de distancia, el
intervalo es entre 25590 y 88397, con un valor medio de 60599 m. En los 1000 m el méximo
valor se aproxima bastante al de la localidad de Balneario Buenos Aires.

Cerro Pelado es la localidad que presenta los valores mas altos, con un minimo de 5654 my
un maximo de 16861 m dentro de los 500 m y un valor medio de 13.000 m. Dentro de los
1000 m, el minimo es de 17890 m y 46.871 m el méximo valor, con un promedio de 39537
m. A 2000 m de distancia, el rango de valores se registra entre 70.927 my 140.251, con un

valor medio de 104.643 m.

Promedio frente a radio Balneario Buenos Aires
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20000

0
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Grafico 2. Promedio de longitud de la red vial en el entorno del hogar, Balneario Buenos Aires. En el eje de las
v se expresan los promedios de las longitudes y en el de las x la distancia (buffers de 500, 1000 y 2000 m

desde el centroide de cada padron. Fuente: elaboracion propia
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Promedio longitud red vial Balneario Bs.As
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Grafico 3. Promedio de la longitud de la red vial en el entorno del hogar a los 500 (verde) , 1000 (amarillo) y
2000 m(rojo), Balneario Bs.As . En el eje de y la longitud y en el de las x la distancia.Fuente: elaboracion

propia

Promedio longitud vial La Capuera
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Grafico 4. Promedio de la longitud de la red vial en el entorno del hogar La Capuera.Fuente: elaboracion

propia
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Promedio longitud red vial Cerro Pelado
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Grafico 5. Promedio de la longitud de la red vial en el entorno del hogar en Cerro Pelado.Fuente: elaboracion

propia

Distribucion comparada de longitudes en el radio de 500 m
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Grafico 6. Comparacion de la distribucion de los datos para distancia de 500 m.(Tablas de estadisticas basicas

en Anexo 1).Fuente: elaboracion propia
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Distribucién comparada de longitudes en el radio de 1000m
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Grafico 7. Comparacion de la distribucion de los datos para distancia de 1000 m a partir de las tablas de

estadisticas basicas (Anexo 1).Fuente: elaboracion propia

Distribucion comparada de longitudes en el radio de 2000m
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Grafico 8. Comparacion de la distribucion de los datos para distancia de 2000 m a partir de las Tablas de

estadisticas basicas en Anexo 1).Fuente: elaboracion propia

De acuerdo a los estadisticos de posicion (Anexo 1) en Balneario Bs.As. el 50% de la
poblacion tiene 9072, 5 m o menos de longitud vial en el entorno de los 500 m de su hogar.
En LC el 50% de la poblacion tiene 7.582 m o menos de longitud vial en el entorno de los
500 m de su hogar. En Cerro Pelado el 50 % de la poblacion tiene 13.233 m o menos de

longitud vial en el entorno de los 500 m de su hogar.
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En Balneario el 50% de la poblacion tiene 25.733 m o menos de longitud vial en el entorno
de 1000 de su hogar. En LC el 50% de la poblacion tiene 22.314 m o menos de longitud en
el entorno de los 1000m de su hogar . En Cerro Pelado el 50 % de la poblacion tiene 41.345

m o menos de longitud vial en el entorno de los 1000m de su hogar.

En Balneario el 50% de la poblacion tiene 56.850 m o menos de longitud vial en el entorno
de los 2000m de su hogar. En LC el 50% de la poblacion tiene 61.904,5 m o menos de
longitud vial en el entorno de los 2000m de su hogar. En Cerro Pelado el 50 % de la
poblacion tiene 105.647,3 m o menos de longitud vial en el entorno de los 2000m de su
hogar.

En todos los casos la mediana se aproxima bastante a la media, por lo que nos habla de una
distribucion relativamente simétrica de los datos.

Patrones de flujos: Desplazamiento por estudio y trabajo

Estos dos objetivos responden en el sistema de clasificacion de Manheim (1979) al Patrén
de flujos. Los indicadores utilizados por Roa et al.(2013) permitian observar el
comportamiento de los individuos del hogar en términos de viajes, en este caso se considera
que los indicadores alternativos propuestos permiten observar el comportamiento de
diferentes miembros del hogar, los que estudian y trabajan, en términos de viajes.

En lo que refiere a los desplazamientos por estudio, el relevamiento de este indicador
requiere de los siguientes datos, la asistencia actual a un centro de estudio y la ubicacion del
centro educativo. Estos datos fueron relevados en el Censo 2011 del INE por lo cual se trata
de datos secundarios. El indicador no revela la necesidad sino solo los desplazamientos
efectivos.

Para el procesamiento se utilizd la herramienta SPSS(IBM) y la base de datos del Censo
2011 de INE (disponible en la web: www.ine.gub.uy). Ante la preguntas Asistencia actual a

un centro de educacion inicial o preescolar (Pered 00) y Asistencia actual a establecimiento
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de ensefianza (Pered 0O1) la tabla permite visualizar la localizacion de los centros a los que
asisten(Pered 02), que pueden ser dentro o fuera del departamento de Maldonado. Se
muestran los valores mas relevantes para cada localidad, diferenciados seguin el nivel que

cursa actualmente.

En la localidad de La Capuera, de acuerdo a lo que puede observarse en la Tabla 18
(ANEXO 2) los desplazamientos mas importantes se dan hacia Maldonado , Pan de Azlcar
y Piridpolis . Si observamos la suma total de los desplazamientos por nivel, quienes se
desplazaban mads asistian a los niveles educativos primario y ciclo bésico (secundaria y
UTU). El total de desplazamientos hacia otras localidades con motivo de estudio en ese afio
fue de 288, sin embargo hay que considerar que el nimero de personas que se desplazan es
mayor teniendo en cuenta sobre todo a nifios y nifias que viajan con un referente adulto. Por
otra parte, posterior al 2011 en la localidad se instalaron centros educativos publicos
(escuela primaria 108 y UTU) y de atencion a primera infancia (CAIF) y es probable que la
poblacion haya aumentado, motivo por el cual es probable que haya variado la demanda de

viajes por estudio hacia otras localidades con la oferta de centros educativos locales.

En la localidad de Cerro Pelado en 2011, los desplazamientos por estudio mas importantes
se daban hacia Maldonado y en el caso del ciclo basico de secundaria hacia Punta del Este
(Tabla 19 en Anexo 2).El total de desplazamientos por este motivo en 2011 fue de 608 para
el cual aplican las mismas consideraciones que en el caso anterior. A su vez también se
amplio la oferta de centros educativos (escuela 107, UTU) y de atencién a la primera

infancia posteriormente al censo 2011.

En el caso del Balneario Buenos Aires , aparece el destino La Barra pero en orden de
importancia los desplazamientos se dan en primer lugar hacia Maldonado, en menor medida
Punta del Este y algunos casos a La Barra (Tabla 20- Anexo 2). El total de desplazamientos
a otras localidades con motivo de estudio era de 198, al cual aplican las mismas
consideraciones que en los casos anteriores. En esta localidad también se amplio la oferta
educativa publica luego del 2011 aunque solo a través de la inclusion de un Centro

Educativo Asociado de nivel secundario (UTU).
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En Cerro Pelado de un N de 7769, el 9% corresponde a quienes se desplazan fuera de la
localidad, si consideramos s6lo a los que estudian (2261) el 30,9% asiste a un centro
educativo fuera de la localidad de origen. En La Capuera para un N de 2633, el 13%
estudian fuera de la localidad, que en caso de considerar s6lo a los que estudian(726),
representa el 47,8% y en el caso de Balneario Buenos Aires considerando un N de 1423, el
14% y si consideramos sélo a los que asisten a un centro educativo el porcentaje de los que
asisten a un centro fuera de la localidad es del 55 %.

Seria interesante comparar con los datos del ultimo censo para ver como juega la variable

del centro educativo local.

Desplazamiento por trabajo

El relevamiento del indicador requiere de los siguientes datos: actividad laboral por persona
y lugar donde se realiza el trabajo, ambos relevados por el Censo 2011 (INE). Al igual que
en el objetivo anterior los datos se procesaron con el software libre PSPP.

La poblacion en este caso son las personas ocupadas de la localidad en 2011, consideramos
ocupados a quienes respondieron haber trabajado por lo menos una hora la semana pasada
(PerALO1) y en caso de que no haya trabajado por lo menos 1 hora, si tiene un trabajo al
que volvera (PerALO03). Por otra parte consideraremos los lugares de trabajo en aquellos
casos que respondieron haber trabajado en otra localidad (PerAl09) , se le pregunta a la
persona en qué localidad.

El procesamiento de los datos censales del 2011 di6 como resultado que en la localidad
censal Cerro Pelado del total de personas que trabajan o tienen un trabajo al que volveran
(3496), 1779 personas trabajan dentro de la localidad (Valores 1 y 2), un total de 1717
personas trabajan en otra localidad, incluye el trabajo itinerante y fuera del pais (Ver Anexo

2).
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Lugar de trabajo de personas ocupadas de Cerro Pelado 2011

En esta localidad, en esta vivienda @ Esta localidad, fuera de esta vivienda
@ En otra localidad o paraje , dentro de este departamento @ En otro departamento
( Trabajo itinerante (en mas de una localidad)

Grafico 9. Lugar de trabajo de personas ocupadas de Cerro Pelado. Fuente Censo 2011, INE.

En Balneario Buenos Aires del total de personas que trabajan o tienen un trabajo al que
volveran (679), 177 personas trabajan dentro de la localidad (Valores 1 y 2), 502 en otra
localidad, incluye el trabajo itinerante y fuera del pais (Ver Grafico 10 y Anexo 2). En la
localidad de La Capuera del total de personas que trabajan o tienen un trabajo al que
volveran (1121), 478 personas trabajan dentro de la localidad (Valores 1 y 2), 643 en otra

localidad, incluye el trabajo itinerante y trabajo fuera del pais (Ver Anexo 2).
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Lugar de trabajo de personas ocupadas de La Capuera 2011

En esta localidad, en esta vivienda @ Esta localidad, fuera de esta vivienda
@® En otralocalidad o paraje , dentro de este departamento @ En otro departamento
@ En otro pais Trabajo itinerante (en mas de una localidad)

Grafico 10. Lugar de trabajo de personas ocupadas de La Capuera. Fuente: Censo 2011,

INE.

En Cerro Pelado, el total de las personas que trabajan fuera de la localidad de residencia es
del 49% contra un 51% que trabajan dentro de la localidad de residencia (Gréfico 9), en La
Capuera el total de las personas que trabajan fuera de la localidad de residencia es del 57%
contra un 43% que trabajan dentro de la localidad de residencia (Grafico 10, y en Balneario
Buenos Aires el total de las personas que trabajan fuera de la localidad de residencia es del
74 % contra un 26% que trabajan dentro de la localidad de residencia (Grafico 11). Si bien
todos los casos presentan valores de casi el 50% de la poblacion que se desplaza fuera de la
localidad para trabajar, en términos porcentuales se destaca el caso del Balneario Buenos
Aires, mostrando una mayor exclusiéon comparativa y una mayor dependencia del sistema de
transporte para acceder al trabajo y Cerro Pelado es el que presenta menor tendencia a la

exclusion comparativamente.

71



Lugar de trabajo de personas ocupadas Balneario Bs.As

En esta localidad, en esta vivienda @ Esta localidad, fuera de esta vivienda
@ En otra localidad o paraje , dentro de este departamento
@ En otro departamento @ En otro pais
Trabajo itinerante (en méas de una localidad)

Grafico 11. Lugar de trabajo de personas ocupadas de Balneario Buenos Aires. Fuente:
Censo 2011, INE.
En la siguiente imagen se muestran los flujos entre los lugares de origen y los lugares de
destino para trabajar mas relevantes para cada localidad, en el caso de la localidad de origen
La Capuera el primer lugar de destino del viaje por trabajo es a la localidad de Maldonado,
el segundo a Punta del Este y en tercer lugar Punta Ballena. Desde la localidad de origen
Cerro Pelado los destinos de los viajes laborales mas importantes fueron Maldonado y Punta
del Este. Desde la localidad de Balneario Buenos Aires en Primer lugar estd Punta del Este,

en segundo lugar Maldonado y el tercero es La Barra (Ver tablas 21, 22 y 23, Anexo 2) .
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=
BALNEARIO BUENOS AIRI

Imagen 10. Desplazamiento por trabajo desde las localidades de origen de Balneario Buenos

Aires, Cerro Pelado y La Capuera. Elaboracion propia.
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DISCUSION

La movilidad y el transporte en los Instrumentos de Ordenamiento Territorial vigentes
en la Aglomeracion

El Plan de Movilidad a nivel departamental previsto en las Directrices Departamentales
(Uruguay, 2010, abril 27 a.) hasta el momento no ha sido presentado ( departamental). De
acuerdo al decreto 3867/2010 para la Microrregion Maldonado Punta del Este se define una
Directriz general en materia de movilidad y directrices especificas. Las directrices
especificas apuntan por un lado a la mejora de la conectividad regional y extraregional y por
otro a la mejora de accesibilidad a nivel local y es la que presenta interés particular para este
trabajo. Para esa directriz especifica se proponen 2 lineas de accion que abordan algunos
componentes de la movilidad aunque de forma genérica el “ fortalecimiento de la
movilidad en relacion a las localidades proximas, a nivel regional, y de su equipamiento y la

mejora de las capacidades de estacionamiento en temporada ’(Uruguay, 2010, abril 27 a.).

Una busqueda de los términos movilidad y transporte en otros instrumentos de OT
departamentales aprobados, da como resultado su aparicion en el Plan Local del Eje
Aparicio Saravia (2013). En la propuesta de OT para la zona se diferencia un subsistema
vial y de movilidad. Dentro de la propuesta se identifica la movilidad como un componente
para garantizar la conectividad del conjunto urbano multipolar. Plantea la organizacion
jerarquica del Sistema de Movilidad con eje en una vialidad entrelazada. Lo interesante del
Plan del Eje Aparicio Saravia es que propone ir mas alla de lo planteado en el Plan de la
Aglomeracién (que nunca fue aprobado) dando inicio a una politica “mds ambiciosa” que va
en la linea de los planteos de la movilidad sostenible, reduccion de los desplazamientos en
automovil privado, uso de modos colectivos o de bajas emisiones (bicicleta, modo
caminata), aumento de las densidades en puntos clave que junto a otras medidas apuntan a
una mejora del transporte publico (p.52) en linea con los objetivos de la planificacion de la
movilidad urbana sostenible de acuerdo a Bohler-Baedeker et al.( 2014) accesibilidad,

calidad de vida, salud, calidad ambiental y viabilidad econdémica en tanto el aumento de
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densidades en puntos clave es una medida para hacer mas rentable el servicio de transporte

colectivo publico.

En el Programa de Actuacion Integrada Cerro Pelado, instrumento del afio 2016, no aparece
el término movilidad, pero se toma el elemento de transporte publico como uno de los
indicadores que evidencian la expansion del suelo urbano (Intendencia de Maldonado,2016,
pll). En los Posibles Impactos, se hace referencia al sistema vial y el transporte publico
como parte del Sistema de Infraestructuras del area. Las actividades extra residenciales
previstas son solo comerciales de alcance local, el resto se espera sean absorbidas por el
“centro urbano de Maldonado y sus areas contiguas”(Intendencia de Maldonado, 2016,
p-48). Asimismo tampoco esperan una intensificacion del transito y aumento de vehiculos
que no pueda ser absorbida por las infraestructuras existentes. Se alude a la normativa y la
prevision de compatibilidad en zonas de uso residencial con otras actividades
complementarias. La normativa que definidé zonas de uso residencial, excluyendo algunos
servicios, heredada de la planificacion moderna sigue vigente, este puede ser un aspecto a

revisar a futuro como elemento relevante al planificar la expansion urbana.

Aqui la existencia de infraestructuras viales favorece el proceso urbanizador, si ademas
consideramos el modelo de Manheim como el patron de flujos estd determinado por el
sistema de transporte y el sistema de actividades, con el tiempo el patron de flujos actual
provocara cambios en el sistema de actividades, a través de los servicios de transporte
prestados y recursos consumidos y en el sistema de transporte a través de la modificacion o

creacion de nuevos servicios en respuesta a flujos reales o anticipados (Manheim, 1979: 12).

El Plan Ambiental Nacional para el Desarrollo Sostenible (2017) planteaba la necesidad de
avanzar hacia un Plan Nacional de Movilidad al 2030, (se entiende que en ese proceso es
que se genera el insumo de la Guia para la Planificacion de la Movilidad Urbana Sostenible
en Uruguay, 2021). A la definicion de algunos lineamientos de trabajo en la materia, seria
necesario complementarlos con investigaciones que indaguen no solamente los vinculos
entre la movilidad y la salud, sino su relacion con la sostenibilidad social, de acuerdo a lo
observado en este trabajo,. Ademas seria necesario fortalecer la cobertura de datos sobre
como se mueven las personas desde la perspectiva del derecho a la movilidad y la

participacion ciudadana (Veldzquez en Zunino 2017; Jara & Carrasco, 2010) que hoy en dia
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no estdn disponibles, como los que pueden surgir de una Encuesta Origen y Destino,
implementada en el AMM exclusivamente o mediante otros mecanismos como por ejemplo
la produccion de estadisticas de movilidad, por el momento de forma experimental, a partir
de datos de empresas de telefonia movil en el marco de estadisticas sobre movilidad a partir
de registros administrativos (INE, 2023).

De acuerdo a la ECH de 2018, ultimo afio en el que se incluye la variable del medio de
transporte para ir a trabajar, en Maldonado quienes declaran trabajar (PEA, se pregunta a
personas de 14 o mas) utilizan para trasladarse el modo automdvil particular en un 31,6 %,
en segundo lugar el modo ciclomotor (25,7 %), 18 % lo hace a pie y 9,8 % en transporte
colectivo, esto da un 24,4 % de los desplazamientos en modos no motorizados y hay un
porcentaje que no se traslada del 6,7%, mientras que los modos de transporte motorizados
individuales suman 57,3%.

El aumento de la motorizacion es un fendmeno que se venia dando en Maldonado desde
hace algunos afios atras, entre otros factores tanto la motorizacion como la expansion urbana
producen congestionamiento, externalidades e impactos sociales, econdémicos y ambientales
(Zegras, 2005). Una de las respuestas es la planificacion del crecimiento urbano (Zegras,
2005) contemplando las necesidades de movilidad de forma anticipada y con indicadores
claros, por ese motivo se ha insistido en que la planificacion del TP se integre a la
planificacion general. Otra medida asociada a la MUS es la promocion de medios de
transporte no motorizados (Pozueta, 2000; Bohler-Baedeker et al.2014). La mejora del TP
colectivo (Lizarraga, 2006) entendido como servicio publico implica ademés de la
adecuacion de la Red de TP el trabajo a nivel institucional con las empresas prestadoras del
servicio para garantizar su mejora, uno de los indicadores de calidad del servicio mas
empleados es la frecuencia de pasada promedio de TP (Litman, 2015), seria interesante
probarlo ya que consideramos que es un indicador accesible y econdémico. Para quienes
observamos el funcionamiento del servicio de transporte publico de Maldonado resultan
evidentes ademas otro tipo de carencias que presenta el servicio (cumplimiento de horarios,
informacion sobre lineas de transporte en paradas, falta de paradas y de un
acondicionamiento adecuado en las mismas, entre otros) y que estan vinculadas a la calidad.
Si como se ha sefialado uno de los objetivos de la MUS es la promocion del uso de medios
de transporte colectivos (Lizarraga, 2006), es necesario realizar mejoras en la calidad del
servicio para promoverlo, independientemente de ello queremos destacar que la mejora en la

calidad del servicio es fundamental sobretodo para mejorar la experiencia de quienes viajan
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en ¢l por no tener otras opciones, si tenemos en cuenta que por lo general se consideran
publico rehén del TP a los estudiantes, las mujeres y personas mayores, el TP se transforma
en una politica social coherente con uno de los principales objetivos de la movilidad urbana
sostenible la equidad social(Bohler-Baedeker et al., 2014). Las mejoras en el servicio
podrian hacerse mediante incentivos por cumplimiento, teniendo en cuenta las distancias
recorridas y la definicion de estandares de atencion (Sanchez & Lupano, 2009). Este aspecto
se debe enmarcar en acciones integradas enfocadas a aspectos institucionales, culturales y
normativos(Bohler-Baedeker et al., 2014), sobre todo teniendo en cuenta que posiblemente
Maldonado presente alguno de los problemas que se han identificado a nivel de la gestion
del transporte metropolitano como impedimentos para el desarrollo de un sistema de
movilidad urbana presentados en la tabla 2 que tienen como causas de raiz el predominio del
paradigma tradicional del transporte basado en el flujo de autos y la aceptacion generalizada
del predominio del automévil privado (MIEM, 2017). De presentarse estos problemas a
nivel departamental, hay aspectos culturales e institucionales importantes a abordar. El
dominio de la légica y los tiempos del automovil es una constatacion que puede realizar
cualquier observador atento y que convierte el espacio publico en un entorno peligroso
principalmente para nifios, adultos mayores y personas con movilidad reducida. El paisaje
urbano local se ha poblado de automoviles que en algunas zonas centrales generan imagenes
cadticas, problema que se agrava en la temporada de verano (autos estacionados en calles,
veredas, ciclovias y espacios verdes), en ese sentido nos preguntamos si no se trata de una

privatizacion del espacio publico de forma temporal o permanente.

Si bien en este trabajo no se consideraron otras infraestructuras de transporte como las
veredas y ciclovias, su mejora también va en la linea de la promocion de modos no
motorizados de transporte, los modos caminata y bicicleta y en la mejora de la accesibilidad.
En 2011 se realizd6 el primer censo del entorno urbanistico pero por problemas de
relevamiento no fue posible utilizar los datos ya que las unidades de analisis del mismo son
los bordes de manzana que no fueron precisamente identificados en ese momento, si bien
consideramos que podria utilizarse para realizar comparaciones generales entre localidades
agregando los datos de las unidades de andlisis, tampoco se aplico en el Censo 2023. Por
otra parte en el presente trabajo se midieron longitudes de calles sin discriminar si estaban o
no asfaltadas, esa caracteristica puede ser un indicador de calidad de la infraestructura del

Sistema de Transporte, considerada desde una perspectiva social. Asimismo, el asfaltado de
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una calle est4 directamente relacionado con el aumento de superficies impermeables con sus
consecuentes impactos asociados sobre la morfologia(Coffin, 2007;Coitifio, 2019; Sanchez
en Serron 2019) y el régimen hidrologico(Coffin, 2007; Puc-Sanchez, et al., 2013 Coitifio,
2019) , por ese motivo se entiende que esa situacion ambivalente deberia ser considerada en
la planificacion de la red vial. En respuesta a esos efectos ambientales, a nivel nacional se
han realizado apuestas innovadoras en materia de pavimentos con caracteristicas que
aportarian a mitigar ese impacto (Spalvier, Diaz, Marrero, Baliosian, Pielarisi & Segura,
2021). Este aspecto reafirma la necesidad de la planificacién urbana al momento de decidir

qué suelos son urbanizables y cuéles no.

De acuerdo a nuestra lectura, la sostenibilidad ambiental del sistema de transporte no
deberia centrarse exclusivamente en la incorporaciéon de unidades eléctricas de bajas
emisiones, ademas de los aspectos sociales mencionados, si atendemos valores de referencia
medidos en nuestro pais, sus niveles actuales no son altos en relacion a los pardmetros de
referencia (MA, 2022). Esto no significa desatenderlos, al contrario, seria importante relevar
dichos valores a nivel local para sostener medidas en la realidad local y no en
exclusivamente en una tendencia global. Si observamos el panorama local uno de los
mayores problemas del sistema de transporte paraceria ser el congestionamiento en horas
pico, el consumo de espacio y la construccion de infraestructura vial en zonas de fragilidad

ambiental, nada de ello se resuelve con exclusivamente con la movilidad eléctrica.

El gobierno del ambiente en un departamento como el de Maldonado presenta a nuestro
entender inconvenientes que tienen que ver con desacoples entre la escala nacional y
departamental, y en algunos casos falta de apego por parte de actores politicos importantes
respecto a la normativa ambiental y compromisos asumidos por el gobierno uruguayo,
ejemplo de ello es la plantacion por parte de la Intendencia de Maldonado de ejemplares de
especies exoticas invasoras con efectos ecologicos comprobados, para la contencidon de
dunas en la zona costera, con el fin de evitar voladuras hacia calles y caminos.

Como aporte para futuras aproximaciones se considera que en lo que refiere a la
sostenibilidad social del sistema de transporte publico seria importante incorporar mas
indicadores para abordar otros aspectos de la relacion entre el STP y la exclusion social.
Siguiendo el esquema de Manheim, para el sistema de transporte por ejemplo podria ser la

Frecuencia promedio de pasada, se estima que por lo menos desde el punto de vista teorico
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existen datos disponibles para su célculo, a su vez este es un indicador de calidad del
servicio. Como se dijo antes solo se evalud la infraestructura tipo via (presencia), a futuro
convendria abarcar otras infraestructuras como veredas, paradas de émnibus. En el intento
de atender el objetivo de un transporte eficiente, accesible y equitativo, en 2020 el MTOP
relevo el estado de las paradas de dmnibus de Montevideo e inform6 a la IM para el
acondicionamiento de las mismas. Ademas se puede considerar también la incorporacion de
unidades accesibles de acuerdo a los requisitos establecidos en el art. 82 de la Ley 18651 de

Proteccion integral de personas con discapacidad.

En otra linea, a partir de este recorrido se considera que la accesibilidad podria ser un buen
indicador respecto a las dimension socioambiental de la movilidad urbana, teniendo en
cuenta que, por un lado evalua el acceso al sistema de transporte y otros bienes y servicios
urbanos pero a su vez guarda correspondencia con la centralidad y eficiencia urbana en
términos espaciales. Consideramos que es un aspecto a tener en cuenta en la medida que una
buena accesibilidad deberia reducir las distancias de traslado y por ende la eficiencia
energética y emisiones de CO,

En lo referido al Sistema de actividades, consideramos que la forma de abordar la diversidad
de usos puede incorporar otras categorias que no fueron integradas en esta oportunidad pero
que si se contemplaron las autoras de referencia, como lo es la categoria de espacios
publicos. Por otra parte, consideramos que el abordaje es adecuado para pequefias
localidades pero en el caso de localidades mas grandes requeriria el uso de otro tipo de
registros (administrativos por ejemplo).

Finalmente en el caso del sistema de flujos, teniendo en cuenta la dinamica del trabajo como
atractor, seria importante atender el registro de los mismos dentro de periodos més cortos

que los intercensales.
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CONCLUSIONES

De acuerdo a la metodologia planteada se concluye que el subsistema de actividades del
Sistema de Transporte Publico (STP) esta configurado de forma tal que contribuye a la
exclusion. Se observa un bajo nivel de diversidad de usos del suelo en las distintas
localidades, respecto al maximo tedrico, siendo el maximo en la localidad de Balneario
Buenos Aires, esto implica que quienes residen alli (de forma permanente o estacional)
deberan trasladarse para acceder a algunos servicios y recursos como por ejemplo

administrativos y culturales ya que los servicios predominantes son de tipo comercial.

La cobertura educativa debe diferenciarse segun el subsistema, mientras que el subsistema
DGEIP(Direccion General de Educacion Inicial y Primaria) plantea los mejores niveles en
cuanto a su baja contribucion a la exclusion, a medida que se va subiendo a los niveles
secundarios y terciarios la cobertura se reduce y por ende contribuye a la exclusion social, lo
que es coherente con los resultados mostrados por Hansz y Herndndez (2019). Una
dimension que no se abordo en este trabajo pero que es importante refiere a la econdmica,
en el caso del sistema de transporte publico existen subsidios para garantizar el acceso de
escolares y liceales, al 2020 el MTOP subsidiaba el 50% de los boletos estudiantiles en el
interior, el 100% en Montevideo y 80% en Canelones (MTOP, 2020). La Intendencia otorga
becas de transporte pero no son universales como en el caso de ensefianza primaria y ciclo
basico(en este caso hay limite de edad), para otorgar becas a estudiantes de segundo ciclo de
secundaria (bachillerato), a mayores de 20 afios, estudiantes terciarios y universitarios,
estudiantes de programas socioeducativos no formales, se somete a una evaluacion de la
Unidad Coordinadora de Politicas Sociales (Reglamento de Becas Estudiantiles de

Transporte, 2020).

En cuanto a la cobertura de salud, no hay cobertura dentro de las distancias preestablecidas
de centros hospitalarios, esto implica que para satisfacer la atencion en salud ante
emergencias o determinadas especializaciones o servicio de internacion los usuarios deberan
trasladarse mas de 2 km. La cobertura aumenta en el nivel de atencidon en policlinicas
barriales que en algunos casos son mixtas desde el punto de vista de los
usuarios(publico-privadas) pero en otros casos como el Balneario Buenos Aires o La

Capuera solo se cubre a los usuarios de la salud publica. Los resultados muestran la
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importancia del sistema de transporte para satisfacer la necesidad de acceso a servicios de

salud.

Un aspecto que podria fortalecer estas medidas es incluir informacion socioecondmica de las

personas que residen en las localidades como una determinante clave del acceso.

En cuanto a la contribucion del sistema de transporte a la exclusion tomando en
consideracion la longitud de la red vial en el entorno de la vivienda del individuo, se
observan diferencias entre las localidades pero se mantiene el resultado previsto del aumento
de las longitudes al alejarnos del entorno mas proximo evaluado. Comparativamente la
localidad con mayor dotacion de infraestructura de calles es Cerro Pelado, lo que
seguramente esté asociado por lo menos a dos factores, uno es la planificacion y el otro es
que es una localidad mas consolidada en términos de ocupacion y que ademas se encuentra
en un entorno que venia mostrando un importante crecimiento demografico en los tltimos
20 afos. Si a esto le sumamos que tiene la mayor superficie de calles asfaltadas, se puede
asegurar que encontramos en esta localidad la menor contribucion a la exclusion en términos

de disponibilidad de infraestructura vial.

En segundo lugar se ubicaria Balneario Buenos Aires y, La Capuera es la localidad en la
cual la infraestructura vial disponible contribuye mayormente a la exclusion, si
consideramos ademas la calidad de las infraestructuras, teniendo en cuenta que ambas
comparten una baja superficie de calles asfaltadas, la exclusion se veria reforzada por un ese

acceso o disponibilidad a vias de comunicacion de baja calidad.
Los flujos por estudio y trabajo

La variable seleccionada consiste en un elemento inicial de andlisis ante la falta de
informacion sobre movimiento de personas en Maldonado. Si consideramos la dinamica
propia del departamento tal vez sea necesario relevar la informacion sobre desplazamientos
en periodos mas cortos que los intercensales. La variable muestra los movimientos efectivos
por estudio y trabajo pero no registra la necesidad de movimiento total para satisfacer otras
necesidades, sobre todo teniendo en cuenta la baja diversidad de actividades locales que

resulta del objetivo 1.

En el caso de los desplazamientos por estudio se confirman peores condiciones para acceder
a la educacion terciaria en las tres localidades,en la linea de lo reportado en Hansz &

Hernandez (2019) en el caso de la educacion primaria los centros educativos se implantan de
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acuerdo a criterios gravitacionales. En el caso de secundaria se observa que en general la
oferta mas proxima a los hogares es de un subsistema de secundaria, lo que podria limitar

las opciones de estudio por localizacion.

Si consideramos la dinamica del sistema, de acuerdo el esquema de Manheim (1979), los
cambios en el sistema de actividades como por ejemplo los mencionados en relacion a la
instalacion de nuevos centros educativos publicos luego del censo 2011, pueden afectar el
patron de flujos que esta determinado por los sistemas de transporte y de actividades, por

ende cambios a su interna generan cambios en el patron de flujos en el largo plazo.

También es esperable que con el tiempo se produzcan cambios en el sistema de transporte
ocasionados por el patron de flujos, de forma reactiva a partir de flujos reales o anticipados,
gobiernos y empresas pueden modificar o adicionar servicios de transporte (Manheim, 1979,
p.12). Los desplazamientos por trabajo o estudio, pueden variar dependiendo de la ubicacion
de nuevas fuentes de trabajo o locales de estudio que demande cambios en los recorridos de

las lineas de transporte colectivo de pasajeros o la incorporacion de otras.

La politica publica que puede tener la forma de leyes, normas, decretos o instituciones surge
como resultado de la interaccion entre el Estado y las demandas, desde un enfoque
sociocéntrico el Estado es considerado una arena en la que se debaten y establecen arreglos
entre diferentes grupos socioecondmicos (Jaime, Dufour, Alessandro & Amaya, 2013), la
arena de la politica de movilidad y transporte en nuestro pais, como politica regulatoria,
estd marcada por la presencia de actores corporativistas como las empresas de transporte y
las empresas del rubro automotriz, ministerios fuertes como el MIEM y otros mas débiles
como el MA, MVOT, donde los actores que definen el problema son los que estan en una
posicion de mayor concentracion de poder en términos relacionales. La transferencia de
politicas define que muchas veces los problemas ingresan a la agenda de gobierno a través
de organismos internacionales como parece ser el caso de la movilidad urbana en nuestro
pais, la imposicion de la agenda internacional puede relacionarse con las dificultades de
implementacién de las politicas. A nivel departamental el intento de incorporacion del
paradigma de la movilidad quedo en suspenso o por lo menos su materializacion en la
politica publica a través de un Plan de Movilidad, tampoco la normativa departamental de
transito se ha actualizado en respuesta al aumento del parque automotor. Para enfrentar el
aumento del congestionamiento en el centro de la capital departamental, el gobierno

departamental plantea la expropiacion de terrenos con destino para estacionamientos,
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asimismo se han aplicado medidas como la instalacion de radares para reducir la
siniestralidad vial. Por su parte, empresarios siguen presentando proyectos inmobiliarios que
0 bien aumentan la densidad de poblacion (permanente o estacional) en zonas de interés o
bien siguen aumentando la dispersion urbana, con los consecuentes efectos para el sistema

de transporte. Siguiendo a Isunza (2017),

La gestion debe considerar que la movilidad varia en funcion de una serie de
condiciones del territorio: la infraestructura, los servicios de transporte, el entorno
urbano, la distribucion del equipamiento necesario para proporcionar otro tipo de
servicios como educacion y salud, asi como la estructura econdomica de la ciudad que

se relaciona con el empleo y la articulacion regional de los mercados de trabajo

(p.115)

Lo que no se ha dado a conocer hasta el momento es un plan o proyecto que contemple la
dindmica del sistema de transporte en su complejidad, para lo cual como han sefialado varios

autores el desarrollo urbano es un factor determinante.
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Estadisticas basicas para longitudes en el radio de S00m

Localidad Minimo Q1 Q2/Mediana Q3 Maximo
Balneario
B As 829,2 7397,2 9072,5 10401 12392
La Capuera 554,5 6152 7582 8877 10493
Cerro Pelado 5654,5 11701 13233 14759 16861,4
Estadisticas basicas para longitudes en el radio de 1000m
Localidad Minimo Q1 Q2 Q3 Maximo
Balneario
Bs.As 12485 22011,5 25733 29350 33617
La Capuera 2199 19285 22314 26617,1 33857
Cerro Pelado 17890,4 35591 41345 44811 46871,6
Estadisticas basicas para longitudes en el radio de 2000m
Localidad Minimo Q1 Q2 Q3 Maximo
Balneario
42819,4 50330 56850 64060 69901,5
Bs.As
La Capuera 25590 49756 61904,5 71956 88399
Cerro Pelado 70927,1 91915 105647,3 115211 140251,5
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Anexo 2. Tablas resultados 3a y 3b.

Nivel que cursa actualmente

Localidad Primaria Primaria Ciclo Basico Ciclo Basico
Preescolar ) )
comun especial Liceo UTU
10320 (Mald.) 20 71 3 22 7
10521(Aigud) 0 1 0 0 0
10522 (Pan de 5 19 . 2 16
Azicar)
10523
1 3 0 11 3
(Piriapolis)
10524 (Punta 0 0 0 . 0
del Este)
10821(Cerro . 5 0 0 0
Pelado)
10830(Pinares- 0 0 0 | 0
Las Delicias)
10900(Rural) 4 0 0 0 0
10956 (Punta
Ballena) 4 26 0 0 0
10959 (Punta A A 0 o 0
Negra)
10962 (Ruta 37 0 3 0 0 0
y9)
10963 (Ruta 73
Km 101 a 102) 1 7 0 0 0
Suma 37 141 4 80 26
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Tabla 18. Distribucion de frecuencias simples absolutas de los desplazamientos por estudio en La Capuera

segun localidad de destino y nivel que cursa . Elaboracion propia en base a datos del Censo 2011 (INE).

Nivel que cursa actualmente

Localidad Primaria Ciclo Basico Ciclo Basico Bachillerato
Preescolar
comun Liceo UTU Secundario
01020(Montevi 0 0 0 0 2
deo)
02521(Bella 0 1 0 0 0
Union)
09220 (Minas) 0 0 1 0 0
10320 42 154 183 41 90
(Maldonado)
10321 (San 0 3 3 0 1
Carlos)
10523(Piriapoli 0 0 0 0 1
s)
10524(Punta 2 9 36 0 9
del Este)
10832 (Villa 3 16 0 0 0
Delia)
10900(Rural) 0 5 0 0 0
10948(Ocean 1 2 0 0 0
Park)
10956 (Punta 0 2 0 0 0
Ballena)
10986(La 1 0 0 0 0
Sonrisa)
Suma 49 192 223 41 103
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Tabla 19. Distribucion de frecuencias simples absolutas de los desplazamientos por estudio en Cerro Pelado

segun la localidad de destino y el nivel educativo. Elaboracion propia en base a datos del Censo 2011(INE).

Nivel que cursa actualmente

Localidad Primaria Ciclo Basico Ciclo Basico Bachillerato
Preescolar . .
comun Liceo UTU Secundario
10320 5 22 22 10 18
(Maldonado)
10321(San 0 7 7 6 2
Carlos)
10524(Punta 3 17 21 0 8
del Este)
10934(E1 3 3 0 0 0
Chorro)
10938 (Faro 1 5 0 0 0
José Ignacio)
10939 (Faro 0 1 0 0 0
José Ignacio)
10942 (La 1 12 0 0 0
Barra)
Suma 13 67 50 16 28

Tabla 20. Distribucion de frecuencias simples absolutas de los desplazamientos por estudio en Balneario

Buenos Aires segun la localidad de destino y el nivel educativo. Elaboracion propia en base a datos del Censo

2011 (INE).
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Tablas resultado 3b: Desplazamiento por trabajo

10320: Maldonado 228
10524: Punta del Este 197
10956: Punta Ballena 102

10942: La Barra 19

10523: Piriapolis 17

Tabla 21. Distribucion de frecuencias simples absolutas de los desplazamiento por trabajo desde La Capuera
segun las principales localidades de destino.

Elaboracion propia en base a datos del Censo 2011 (INE).

10320: Maldonado 656

10524: Punta del Este 642
10942: La Barra 47
10956: Punta Ballena 43
10321: San Carlos 24

Tabla 22. Distribucion de frecuencias simples absolutas de los desplazamiento por trabajo desde Cerro Pelado
segun las principales localidades de destino..

Elaboracion propia en base a datos del Censo 2011 (INE).
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10524: Punta del Este 128
10320: Maldonado 107
10942: La Barra 84
10947: Manantiales 32
10938: Faro de José Ignacio 30

Tabla 23. Distribucion de frecuencias simples absolutas de los desplazamiento por trabajo desde Balneario
Buenos Aires segun las principales localidades de destino.

Elaboracion propia en base a datos del Censo 2011 (INE).

Anexo 3. Noticias de prensa sobre conflictos por construcciones de infraestructura de

transporte en zona costera.

2022

https://mirador.cure.edu.uy/2022/05/19/normativa-ambiental-uruguaya-clave-para-la-preserv
acion-y-cuidado-ambiental/

2021:
Punta Colorada

https://brujula.com.uy/vecinos-de-punta-colorada-se-quejan- avimentacion-de-la-rambl

a-del-lugar/

2018

Manantiales

k%20aqu%C3%AD-,Vecinos%20de%20Manantiales%20se%20manifestaron%20en%20con
tra%?20de%?201a,un%20estacionamiento%20en%201a%20playa&text=Piden%20a%?20las

%20autoridades%20que.playa%20en%20se%C3%B1al%20de%20protesta.
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https://correopuntadeleste.com/vecinos-se-vuelven-a-movilizar-por-estacionamiento/

2017
Manantiales

https://www.maldonadonoticias.com/beta/medio-ambiente/11064-controversia-por-construc

ci%C3%B3n-de-estacionamiento-en-dunas-de-manantiales.html
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