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01. INTRODUCCION




El presente documento tiene por finalidad exponer los fundamentos, objetivos y justificaciéon
integral del proyecto de implementacién de un sistema de transporte publico basado en Lineas
de Alta Frecuencia (LAF) para el Area Metropolitana’, con un enfoque innovador en aspectos de
sustentabilidad y resiliencia urbana. El mismo incorpora infraestructuras verdes y corredores
verdes ecosistémicos como una red planificada de espacios naturales y seminaturales que
proporcionan servicios ecosistémicos en entornos urbanos y periurbanos, como parte estructural
del diseno urbano y de la estrategia de sustentabilidad.

En linea con los compromisos asumidos por Uruguay en materia de cambio climatico, desarrollo
sostenible y movilidad urbana inclusiva, esta propuesta se enmarca en una politica de
transformacioén estructural del sistema de transporte metropolitano, orientada a mejorar la
eficiencia operativa, lo cual incidira en la equidad territorial. A través de la jerarquizacién del
transporte publico y la integracién de infraestructura verde, el proyecto apunta a la mejora de la
calidad ambiental de la ciudad. Para ello se propone resolver desafios criticos vinculados a la
congestién vehicular, la contaminaciéon atmosférica, la fragmentacién del espacio publico y la
inequidad en el acceso a servicios urbanos de calidad.

El Area Metropolitana enfrenta actualmente una presién creciente sobre su sistema de movilidad,
resultado de un patrén de expansion urbana disperso, un uso intensivo del automoévil privado y
una red de transporte publico con serias limitaciones en términos de velocidad, regularidad y
cobertura eficiente. Al mismo tiempo, existen desequilibrios socioespaciales que afectan la
calidad de vida de amplios sectores de la poblacién, especialmente aquellos ubicados en zonas
periféricas de la ciudad, con limitada conectividad.

Ante este escenario, uno de los objetivos fundamentales del proyecto es recuperar la confianza
de la ciudadania en el transporte publico colectivo, que en términos generales ha sufrido un
deterioro sostenido en términos de percepcién y uso. Este declive en la confianza y el uso del
transporte publico se refleja en una drastica disminucién de la venta de boletos, que pasdé de casi
400 millones anuales en los anos 90 a aproximadamente 210 millones en 2022. Es decir, el
sistema perdioé casi la mitad de su demanda, lo que amenaza la viabilidad del transporte publico
metropolitano

Visto por subsistemas, los datos mas recientes muestran que el transporte suburbano sufrié una
caida de 30 millones de boletos vendidos, pasando de 76 millones en su pico de 2011 hasta sélo
46 millones en 2024, que equivale a una disminucioén del 40 %. En el caso del transporte urbano,
los ascensos de pasajeros cayeron de 343 millones en 2019 a 226 millones en 2020, una merma
de 34 %, influida por la pandemia. A pesar de una recuperacion en los anos siguientes, todavia no
han alcanzado los niveles previos al COVID 19.

El Area Metropolitana de Montevideo se entiende como un sistema urbano-territorial policéntrico, en el que Montevideo, Canelones y parte de San José
se integran funcionalmente por medio de flujos de movilidad cotidiana, procesos de expansion urbana, dindmicas econdmicas y relaciones sociales
complejas. Para el texto del Convenio Agenda Metropolitana firmado el 29 de julio de 2005 por los entonces Intendentes de los Departamentos de
Canelones, Montevideo y San José “se entiende por ‘4rea metropolitana’ la regién comprendida entre los tres Departamentos, donde tienen lugar en
forma interrelacionada y con relativa intensidad, un conjunto de relaciones sociales, econémicas y comerciales y sus actividades béasicas de intercambio,
mas alla de las delimitaciones competenciales de los departamentos de la zona sur del pais, en torno a la capital”.

Para recuperar esa confianza, es necesario ofrecer un sistema que garantice condiciones
minimas de seguridad, confort, regularidad y calidad en el servicio, pero que sobre todo pueda
competir con el automovil privado en lo que respecta al tiempo de viaje efectivo. La mejora de la
experiencia del usuario —desde la espera en condiciones adecuadas, el acceso a paradas
seguras y bien conectadas, hasta la previsibilidad de los recorridos — es clave para revertir la
tendencia de abandono del transporte publico.

La implementacion de un sistema de LAF con corredores exclusivos, estaciones cerradas y
servicios de alta frecuencia constituye una respuesta concreta a esta necesidad. No se trata
solamente de una mejora técnica en la infraestructura, sino de una reconfiguracién simbdlica y
funcional del transporte publico como sistema prioritario y confiable, que reduzca las brechas de
acceso y mejore la calidad de vida urbana. Esto implica también integrar el sistema en una red
gue incluya movilidad activa, intermodalidad eficiente y una distribucién equitativa de los
recursos urbanos.

Sin embargo, abordar este desafio exige pensar los cambios de manera sistémica, evitando
soluciones fragmentarias o focalizadas Unicamente en aspectos operativos. Se requiere una
transformacioén estructural del modelo de movilidad, articulada con la planificacion urbana, las
politicas ambientales y las estrategias de desarrollo social. En ese sentido, este proyecto no es
un punto de partida aislado, sino que se inscribe en un entramado de estudios, consultorias y
analisis acumulados en los ultimos anos, que han contribuido a construir una base de
conocimiento técnico y territorial sélida.

Este documento técnico busca justamente consolidar y potenciar esos aportes previos,
sistematizando informacidn, identificando nodos criticos y proponiendo alternativas viables
desde una perspectiva integral. La colaboraciéon entre instituciones, especialistas y actores
sociales ha sido y seguira siendo clave para asegurar que el sistema de movilidad metropolitano
avance hacia un modelo mas eficiente, inclusivo y ambientalmente responsable.

La propuesta de LAF con enfoque de urbanismo ecosistémico constituye una pieza central dentro
de la transformacion mas amplia que el Area Metropolitana necesita. El proyecto de LAF aunado
a espacios verdes multifuncionales y corredores verdes, se presenta como una herramienta para
enfrentar de forma articulada estos desafios, promoviendo una movilidad sostenible que conecte
personas, reduzca impactos ambientales y mejore el tejido urbano. Adicionalmente contribuye a
fortalecer la provisién de equipamientos y servicios urbanos en areas periféricas,
tradicionalmente rezagadas en términos de inversién publica.

Sobre estos fundamentos se ha construido el trabajo desarrollado en esta consultoria, cuya
sintesis y resultados se recogen en este documento, organizado en cinco secciones centrales
para su exposicion.



En primer lugar en esta introduccion (1. Introduccidn), se desarrollan los objetivos generales del
proyecto, tanto en términos funcionales como estratégicos. También se presenta una
argumentacién de la necesidad del proyecto, desde tres dimensiones clave: la movilidad urbana,
el impacto social y la sustentabilidad ambiental. La propuesta se fundamenta en evidencia
empirica, alineaciéon con agendas internacionales y experiencias comparadas, y se sustenta en
una vision de ciudad que prioriza el bienestar colectivo, la equidad y la adaptacién al cambio
climéatico. También se desarrolla el Alcance y compromisos del producto, donde se presenta con
precision los componentes que se entregan como resultado del proyecto. Finalmente se explicita
la Metodologia de trabajo donde se exponen los métodos, las etapasy los procedimientos
llevados adelante para alcanzar esos productos.

En segundo lugar (2. Ejes tematicos), se presentan a partir de nueve ejes tematicos los aspectos
conceptuales sustanciales del trabajo desarrollado:

- El primer eje temético tiene relacién con las estrategias de relevamiento urbano en cuanto a la
seleccidén tecnolégica, la identificacion de sectores y tramos mas comprometidos, la
localizacién de obstaculos y puntos criticos, y la articulacion con las fuentes de informacion
disponibles.

- El segundo abarca las cuestiones propias de la planificacion urbanay territorial que debe
acompanar a este proyecto en cuanto a la definicién de escenarios futuros, la vision general
del planeamiento urbano que el proyecto sostiene, las potestades institucionales, los
instrumentos de actuacién y gestion del suelo, la articulacién con un modelo urbano compacto
y sostenible, asi como otros aspectos especificos que resultan pertinentes mencionar.

- El tercero se enfoca en las cuestiones de ingenieria civil y transporte, profundizando en las
obras soterradas y las infraestructuras bésicas a nivel que permiten el recorrido franco y la
operativa eficiente de las LAF.

- El cuarto desarrolla el enfoque de urbanismo regenerativo, como principal aporte que propone
ir mas alla de la sostenibilidad entendida como mitigacién del impacto, para avanzar hacia una
l6gica de transformacion activa del entorno urbano. Esto se realiza restaurando ecosistemas
degradados, reequilibrando relaciones socioespaciales y fomentando procesos de
co-evolucién entre las comunidades y su ambiente.

- El quinto presenta los aspectos conceptuales y de realizacion material del sistema urbano de
drenaje sostenible (SuDS) entendido como un enfoque integral para gestionar el agua de
lluvia en entornos urbanos que busca imitar el funcionamiento natural del ciclo hidrolégico. A
diferencia del drenaje convencional, basado en canalizar rdpidamente el agua hacia tuberias y
redes subterrdneas, los SuDS promueven la infiltracidn, retencién, almacenamiento y
evaporacioén del agua en el mismo lugar donde se genera, reduciendo asi el riesgo de
inundaciones, la contaminacién hidrica y la sobrecarga de sistemas cloacales.

- El sexto trata acerca de la gestidon de emisiones de carbono lo que implica identificar,
cuantificar, reducir y compensar los gases de efecto invernadero (GEI) generados durante
todo el ciclo del proyecto: planificacién, construccién, operaciéon y mantenimiento. Para
gestionar estas emisiones, se aplican herramientas como el analisis de huella de carbono, con
metodologias como el GHG Protocol o los lineamientos del IPCC.

- El séptimo se enfoca en la visidon ecosistémica en paisaje, un enfoque que concibe el territorio
urbano y rural como un sistema vivo, interconectado y dindmico, en el que los elementos
naturales, antrépicos y culturales coexisten e interacttan. Esta perspectiva reconoce que el
paisaje no es solo una cuestién estética o formal, sino un soporte ecolégico funcional que
cumple roles esenciales: regulacion hidrica, produccién de biodiversidad, confort climatico,
soporte de vida y mediador entre naturaleza y sociedad.

- El octavo refiere a la gestion integrada de residuos sélidos urbanos. Un enfoque que busca
abordar de manera coordinada, eficiente y ambientalmente responsable todas las etapas del
ciclo de los residuos. A diferencia de los modelos tradicionales centrados exclusivamente en
el vertido o la incineracién, esta perspectiva considera los residuos como recursos
potenciales, priorizando su reduccidn, reutilizacion y reciclaje. Se basa en el principio de la
jerarquia de manejo de residuos, que establece como prioridades sucesivas la prevenciény
reduccién en origen, seguida por la reutilizacion, el reciclaje y compostaje, la valorizacién
energética y, como ultima instancia, la disposicion final segura.

- Por ultimo, el noveno desarrolla una serie de consideraciones acerca de las posibilidades que
este proyecto, basado en un modelo de sustentabilidad, tiene para acceder a financiacién a
través de “fondos verdes”. Esto es posible al haberse alineado desde el inicio a politicas de
desarrollo sostenible tales como las promovidas por BID, CAF, Banco Mundial, Fondo Verde
para el Clima (GCF), Fondo para el Medio Ambiente Mundial (GEF), Iniciativa de Finanzas para
la Biodiversidad (Biofin), etc.

En tercer lugar (3. Zonas intervenidas) se describen los aspectos esenciales de los cinco
componentes principales del proyecto: el corredor 18 de julio, el intercambiador Tres Cruces, el
corredor 8 de Octubre-Camino Maldonado-Ruta 8, el corredor Avenida Italia-Giannattasio, y el
bypass de ingreso Rousseau-Joanicé-Urquiza, y el conjunto de dispositivos que hacen posible el
funcionamiento el sistema. También se desarrollaron en el transcurso de este proceso, algunas
alternativas estudiadas y los escenarios proyectuales considerados y descartados exponiendo las
razones a partir de sus ventajas y desventajas. Las mismas no se presentan en este informe dado
que no corresponden al trabajo objeto de esta consultoria, aunque han sido utilizadas en
reuniones de intercambio y otros informes intermedios.

En cuarto lugar (4. Recaudos graficos) se presentan todos los planos de anteproyecto avanzando
que permiten comprender totalmente la propuesta en sus diferentes escalas y especificidades.
Esto se desarrolla a partir de una comprensién integral de los objetivos de la consultoria, que



busca generar insumos técnicos y proyectuales para intervenciones complejas de infraestructura
en corredores metropolitanos claves.

Estos insumos se elaboran con el objetivo de aportar en la orientacién de decisiones de
planificacion, movilidad y gestién territorial con un enfoque integrado, sustentable y operativo El
enfoque técnico se estructura desde una mirada interdisciplinaria, que articula urbanismo,
proyecto arquitecténico, planificacién de infraestructuras y analisis urbano-ambiental.

La metodologia utilizada para la elaboracion del material de este capitulo adopta una légica de
trabajo progresiva y por capas, iniciando con una serie de definiciones multiescalares (técnica,
territorial y funcional), seguida por el estudio de alternativas y culminando en la delineacién de
anteproyectos, considerando la evaluacién de impactos de los mismos. Se da prioridad al trabajo
colaborativo, con instancias internas de revision y ajuste, integrando progresivamente las areas
tematicas del equipo extendido.

En quinto lugar (5. Estimaciones de costos) se presenta un rubrado detallado y el metraje
correspondiente elaborado a nivel de anteproyecto, asi como una estimacién por rubro de los
costos involucrados en la ejecuciéon de las obras. Esta estimacién contempla el aporte de Leyes
Sociales y el beneficio esperado para las empresas constructoras, conforme a los pardmetros
usuales del mercado. Quedan expresamente excluidos de este calculo los costos asociados al
material rodante, a los sistemas tecnoldgicos de validaciéon de boletos, a maquinarias y software
especializado para lo mismo, a la construccion de nuevas infraestructuras de saneamiento y
lineas generales de potencia, asi como a cualquier otro componente que no sea imprescindible
para la materializacion del anteproyecto en los términos expresados en los planos del Capitulo 4,
“Recaudos graficos”.

A efectos de facilitar el analisis comparativo con otras alternativas actualmente en discusion en
el &mbito publico, se incluye en esta seccién un estudio desagregado de costos por partesy
componentes, mediante representaciones graficas que permiten visualizar su distribucion
relativa en términos porcentuales respecto del monto total estimado. Esta descomposicion
resulta (til tanto para evaluar variantes como para estimar impactos presupuestales de posibles
modificaciones al proyecto.

Es importante senalar que la estimacidn presentada debe entenderse como orientativa y sujeta a
variaciones, ya que se basa estrictamente en el anteproyecto ajustado que acompana esta
memoria. La evolucién de los costos puede verse afectada por multiples factores, entre ellos la
incorporacion posterior de obras no previstas en el alcance actual, la sustitucién o redefinicién de
materiales, cambios en el disefo arquitecténico o estructural, o la adopcidn de tecnologias
constructivas distintas a las consideradas inicialmente. Asimismo, pueden incidir condiciones
externas tales como la disponibilidad efectiva de materiales y componentes en el momento de su
requerimiento, o bien dificultades logisticas a escala nacional o internacional, agravadas
actualmente por el impacto de conflictos bélicos sobre las cadenas globales de suministro.

Durante la etapa de ejecucién también pueden surgir ajustes funcionales o técnicos que
requieran soluciones mas complejas o especializadas, lo cual repercutiria en el costo final de las

intervenciones. Finalmente, debe contemplarse el riesgo de distorsiones en los precios si se
produjeran acuerdos colusorios entre empresas oferentes en el medio local. En este sentido,
resulta aconsejable considerar la realizacién de llamados a licitacién de caracter internacional y
abiertos, como estrategia para ampliar la base de competencia, asegurar mayor transparencia en
los procesos de contratacién y propender a una relaciéon més equilibrada entre costo, calidad y
plazos de ejecucion.

Este informe busca facilitar el analisis y la evaluacién por parte de organismos multilaterales de
cooperacion técnica y financiera, como parte de los procesos de apoyo a politicas publicas
transformadoras, con capacidad de generar impactos sostenibles y de largo plazo en el
desarrollo urbano del Area Metropolitana.



El Area Metropolitana, al igual que muchas metrépolis latinoamericanas, enfrenta desafios
crecientes en materia de movilidad urbana, equidad territorial y sostenibilidad ambiental. La
congestién vehicular, la fragmentacion del espacio publico, la contaminacién del aire y la
inequidad en el acceso a servicios urbanos de calidad, constituyen problemas estructurales que
requieren soluciones integrales.

En este contexto, el proyecto de implantacién de un sistema de LAF articulado con corredores
verdes ecosistémicos se plantea como una estrategia transformadora con multiples objetivos que
abarcan los &mbitos del transporte, el medio ambiente y la cohesién social.

El objetivo general del proyecto es disenar e implementar un sistema de transporte publico de
alta capacidad, eficiente, accesible y ambientalmente sustentable, que permita mejorar
significativamente la calidad de vida urbana, reducir el impacto ambiental del transporte
motorizado individual y articular nuevas formas de movilidad con espacios verdes funcionales,
inclusivos y resilientes.

Este objetivo general se desglosa en una serie de objetivos especificos:

- Mejorar la eficiencia del transporte publico urbano mediante la implementaciéon de corredores
exclusivos para buses de alta capacidad (LAF), priorizando el transporte colectivo frente al
vehiculo privado, disminuyendo los tiempos de viaje y aumentando la confiabilidad del
sistema.

- Reducir las emisiones contaminantes y el consumo energético del sector transporte mediante
la promocién del uso de las LAF frente al automdvil particular y la incorporacién de unidades
de transporte limpias (eléctricas), en consonancia con los compromisos internacionales en
materia de cambio climatico.

- Revalorizar el espacio publico urbano integrando los corredores LAF con corredores verdes
multifuncionales que promuevan la conectividad ecoldgica, la calidad paisajistica, la captacion
de carbono y el confort ambiental urbano.

- Fomentar una movilidad urbana equitativa e inclusiva, garantizando el acceso universal al
sistema, especialmente para las poblaciones con menores niveles de ingreso, movilidad
reducida o residencia en zonas periféricas con menor conectividad.

- Fortalecer la cohesién social y territorial, mediante la articulacién de las LAF con
intervenciones urbanas que mejoren el entorno inmediato, como equipamientos publicos,
ciclovias y bicisendas, dreas de esparcimiento y espacios de encuentro comunitario.



- Promover la resiliencia urbana frente a los efectos del cambio climatico, mediante soluciones
basadas en la naturaleza que disminuyan el riesgo de inundaciones, aumentan la
permeabilidad del suelo urbano y regulen el efecto de islas de calor.

- Impulsar una transformacion cultural en torno a la movilidad, mediante campanas educativas,
incentivos y participacion ciudadana, fomentando una visién de la movilidad como derecho,
servicio publico y componente esencial del bienestar colectivo.

En suma, el proyecto busca no solo una mejora técnica del transporte, sino una intervencién
estructural en el modelo de desarrollo urbano, proponiendo una transicién hacia una ciudad mas
sustentable, saludable, justa y habitable.
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La implantacién de un sistema LAF con corredores verdes en el Area Metropolitana no es
simplemente un proyecto de transporte: es una intervencién urbana estructural, orientada a
transformar la movilidad, el uso del espacio publico y la relacién de la ciudad con su entorno
natural. Se trata de una apuesta estratégica hacia una ciudad mas conectada, equitativa,
saludable y resiliente.

1.2.1 DESDE EL PUNTO DE VISTA DE LA MOVILIDAD

El Area Metropolitana presenta un patrén de movilidad urbana fuertemente centrado en el uso
del automavil particular, que ha venido creciendo de manera sostenida en las ultimas décadas.
Esta tendencia genera una serie de efectos negativos: congestion vehicular en las principales
arterias, incremento en los tiempos de viaje, accidentes de transito, degradacion del transporte
publico, presién sobre el espacio publico, emisiones de gases contaminantes y pérdida de calidad
de vida.

A pesar de contar con un sistema de transporte colectivo basado en una extensa red de lineas de
omnibus, el sistema actual carece de jerarquizacion, presenta superposicion de recorridos, baja
velocidad comercial y escasa integracién modal. Esto afecta especialmente a los usuarios que
dependen exclusivamente del transporte publico, quienes, ademas, suelen ser las mujeres,
pertenecer a los sectores socioecondmicos mas vulnerables y localizarse en la periferia. Una
configuracion que priva de acceso equitativo a servicios, oportunidades y calidad urbana, lo cual
resulta profundamente injusto.

La implementacién de un sistema de LAF permitiria reestructurar la red de transporte publico a
partir de corredores troncales de alta capacidad, con buses biarticulados circulando por carriles
exclusivos, estaciones de embarque niveladas, frecuencias regulares y sistemas de pago y
validacién previa integrados. Estas caracteristicas redundan en mejoras sustantivas en la
velocidad, la regularidad, la comodidad y la seguridad del sistema, todo lo cual mejora la calidad
y experiencia del viaje.

Ademas, las LAF pueden ser una herramienta potente para la integracién modal, facilitando
conexiones con la red de ciclovias y bicisendas, estacionamientos para bicicletas,
estacionamientos disuasorios de automaviles privados, estaciones ferroviarias (aprovechando la
nueva linea del Ferrocarril Central FFCC) y también permitir la peatonalizacion de sectores
estratégicos. Desde esta perspectiva, las LAF no son solo una mejora del sistema de buses, sino
una apuesta a una nueva jerarquia de la movilidad, donde el transporte publico y el no motorizado
(bicicletas y caminata) ocupen un lugar prioritario.

Por otra parte, la movilidad no debe ser entendida Unicamente como desplazamiento fisico, sino
como un derecho que permite el acceso a bienes, servicios, oportunidades y relaciones. Desde
esta vision, las LAF se plantean como un dispositivo de equidad territorial que acorta las
distancias sociales al mejorar la conectividad de barrios postergados con los centros de servicios
y empleo.
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1.2.2 DESDE EL PUNTO DE VISTA SOCIAL

La ciudad es un espacio donde se expresan y se reproducen las desigualdades sociales. En el
Area Metropolitana, la segregacion socioespacial se manifiesta en la localizacidn periférica de
importantes sectores de poblacidn con menores ingresos, quienes deben recorrer mayores
distancias para acceder al trabajo, la educacién o la salud. Esto se traduce en mayores tiempos
de viaje, mayores gastos en transporte y menor calidad de vida. Un reciente estudio de la
Universidad Catélica de Uruguay, en asociacién con la Universidad de la Republica (Proyecto
FSDA_1_2017_1_143161, 2019), revelo que los ciudadanos de Montevideo alcanzan, en promedio,
menos del 40 % de las oportunidades laborales en un radio de 40 minutos en transporte publico,
con marcadas brechas: quienes viven en hogares de ingresos bajos y zonas periféricas acceden a
menos del 10 % de dichas oportunidades, mientras que contar con mayor accesibilidad aumenta
significativamente la probabilidad de estar empleado.

El transporte publico es, para los distintos sectores sociales, no solo un medio de traslado, sino
una condicién de ciudadania. La mejora sustancial de la oferta de transporte mediante un sistema
de LAF, accesible, eficiente y cémodo, implica una redistribucién de oportunidades. Ademas, al
reducir el tiempo destinado al traslado diario, libera tiempo para la vida familiar, comunitaria,
educativa y recreativa.

La incorporacion de corredores verdes a lo largo de los tramos de las LAF tiene también una
dimensién social importante. Estos espacios, concebidos como infraestructuras ecosistémicas,
integran areas de descanso, juego, deporte, huertas urbanas y mobiliario publico, convirtiéndose
en espacios de encuentro, apropiacion y convivencia. Se trata de una forma de democratizar el
acceso al espacio publico de calidad, especialmente en zonas deficitarias de equipamientos
sociales y areas verdes. Asimismo, el proyecto puede ser motor de empleo directo e indirecto,
tanto en la etapa de obra como en la operacién y mantenimiento del sistema. La capacitaciéon de
trabajadores en tecnologias de movilidad limpia, la inclusién de cooperativas en el mantenimiento
de espacios verdes, la oportunidad de puestos de venta para PYMES en las instalaciones del
sistema, y la dinamizacién del comercio barrial son impactos colaterales positivos que refuerzan
la funcién social del proyecto.

Finalmente, el proceso participativo en el diseno, implementacion y gestién del sistema es clave
para su legitimidad. La consulta a las comunidades, los talleres de co-creacién de propuestasy la
incorporacién de criterios de accesibilidad universal fortaleceran el vinculo entre ciudadania 'y
politicas publicas, empoderando a los usuarios como actores centrales del cambio.

1.2.3 DESDE EL PUNTO DE VISTA AMBIENTAL

El modelo de movilidad basado en el automavil privado tiene un elevado impacto ambiental. El
sector transporte es uno de los principales emisores de gases de efecto invernadero (GEI) en
Uruguay, especialmente en el drea metropolitana. Ademas, contribuye a la contaminacién del
aire, el ruido, la impermeabilizacién del suelo y el deterioro del paisaje urbano.

En contraposicion, el sistema de LAF tiene un desempeno ambiental significativamente mejor. Al
priorizar el transporte colectivo y desincentivar el uso del automdvil, reduce las emisiones por
pasajero transportado. Al incorporar unidades eléctricas, el impacto ambiental se reduce aun
mas. A esto se suma la posibilidad de planificar una red de transporte de manera mas compacta,
racional y eficiente, algo que no se hace en el Area Metropolitana desde hace décadas.

Pero el proyecto no se limita a una mejora tecnolégica, sino que introduce una légica
ecosistémica al integrar corredores verdes en el trazado del sistema. Estos corredores no son
simples &reas ajardinadas, sino infraestructuras vivas que cumplen multiples funciones:
aumentan la biodiversidad urbana, conectan fragmentos de vegetacién nativa, regulan el
microclima, capturan CO., filtran contaminantes del aire y del agua, retienen agua de lluvia y
mejoran la calidad del entorno construido. La creacion de estos corredores también tiene un
efecto pedagdgico y cultural: visibiliza la interdependencia entre ciudad y naturaleza, pone en
valor los servicios ecosistémicos en contextos urbanos y promueve una nueva estética del
espacio publico basada en la convivencia arménica entre infraestructura y vida.

En el marco del cambio climatico, el proyecto puede jugar un rol clave en la adaptacién urbana:
mayor permeabilidad del suelo ayuda a mitigar inundaciones; la vegetaciéon amortigua las islas de
calor; y la reduccién de vehiculos privados disminuye los contaminantes atmosféricos que
afectan la salud humana. El enfoque de soluciones basadas en la naturaleza, promovido por
organismos como ONU-Habitat y el Banco Mundial, encuentra en esta intervencion un ejemplo
paradigmatico.

El caracter integral del proyecto, que articula dimensiones técnicas, sociales, ambientales y
culturales, lo convierte en un modelo replicable y un ejemplo de politica publica con visiéon de
futuro. En un contexto global donde las ciudades deben liderar la lucha contra el cambio
climéatico y la construccién de sociedades mas justas, esta propuesta se inscribe como una
contribucién significativa desde el sur, pensada desde y para el Area Metropolitana.
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De acuerdo a los Términos de Referencia del llamado, el alcance del trabajo consiste en:
“profundizar en el anélisis de alternativas para mejorar la eficiencia del sistema de transporte de
pasajeros y la movilidad de personas y cargas en el Area Metropolitana de Montevideo”. Y para la
implementaciéon de estos objetivos se realizd la contratacién de “estudios de Arquitectura que
profundizan sobre algunas intervenciones identificadas como relevantes para la mejora del
sistema de transporte.”

Los estudios desarrollados en el marco de esta consultoria, cuyos resultados se presentan en
este informe, comprenden un conjunto de tareas técnicas orientadas a generar insumos precisos
para el disefio y evaluacién del sistema de LAF. En primer lugar, se realizé un relevamiento,
medicién y categorizacion de los tramos mas comprometidos y determinantes dentro de los
corredores principales, incluyendo los ejes Avenida 18 de Julio, Avenida 8 de Octubre, Camino
Maldonado, Avenida Italia y Avenida Giannattasio. Este trabajo incluyé el relevamiento
planimétrico y altimétrico de fachada a fachada, con discriminacién detallada de las dimensiones
de veredas y calzadas existentes en los tramos priorizados. También se localizé cuadra a cuadra,
para 8 de octubre, la ubicacion de rebajes de corddn para entradas vehiculares, con especial
atencion en las zonas mas exigidas del trazado. Ademas, se trabajé en la compatibilizacién de
informacién relativa a iluminacién y arbolado urbano, utilizando las capas SIG disponibles de la
Intendencia de Montevideo.

En base a esta informacion, se desarrollaron planimetrias y diagramas funcionales y
organizativos parciales para los dos corredores principales del proyecto. En el caso del eje
Avenida ltalia - Avenida Giannattasio, se elaboré una planimetria general que abarca la totalidad
del recorrido, con excepcién del tramo comprendido entre Avenida Gallinal y el Puente Carrasco,
cuya definiciéon deberd coordinarse con el disefio actualmente en estudio por parte de la
Intendencia de Montevideo. En particular, el sector comprendido entre Avenida Bolivia y Barradas
cuenta con un proyecto especifico ya formulado, por lo que se recomienda considerar dicha
propuesta y evaluar su compatibilidad con los requerimientos del sistema LAF en una etapa
posterior de desarrollo del proyecto ejecutivo. Para el corredor Avenida 8 de Octubre - Camino
Maldonado se desarrollé también la planimetria completa y se abordaron especificamente las
situaciones mas comprometidas y determinantes, en funcién de las restricciones espaciales, los
puntos de congestidn y la interaccién con otros modos de transporte. A lo largo de ambos tramos
se definid con precisién la configuracién y la ubicacion de las paradas tanto cerradas como
abiertas, asi como la organizacion precisa del corredor central.

En todos los tramos se formularon soluciones tipo que puedan ser adaptadas a condiciones
especificas.

Se avanzd asimismo en la elaboracion de planos, esquemas y detalles técnicos bésicos de
anteproyecto, orientados a definir con precisién las condiciones de implantacién del sistema de
LAF en el troncal de Avenida 18 de Julio. Este trabajo incluyé el desarrollo de propuestas
preliminares tanto para el tramo soterrado completo, como para la alternativa de la ultima parada
a nivel. La documentacién elaborada contempla la localizacién, dimensiones y organizacion
funcional de las estaciones subterrdneas, asi como las relaciones con el sistema peatonal en
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superficie, los accesos, las areas de circulacién y los espacios técnicos necesarios para su
funcionamiento.

En el tramo proyectado como soterrado, se puso especial énfasis en la definicién de secciones
tipo, que incorporan criterios de accesibilidad, evacuacion, ventilacién y seguridad, y que fueron
validadas en instancias de intercambio con especialistas de distintas disciplinas. Para ello, se
trabajé de forma coordinada con las asesorias en ingenieria estructural, tecnologia de la
construccion y geotecnia, con el fin de asegurar la viabilidad técnica y constructiva de la
propuesta, anticipando posibles interferencias con estructuras existentes, servicios enterrados y
condiciones particulares del subsuelo del centro de Montevideo.

Se consideraron también distintos métodos constructivos en funcién de las caracteristicas del
entorno urbano, con énfasis en minimizar los impactos durante la obra y garantizar la continuidad
operativa del sistema urbano en superficie. Las soluciones técnicas adoptadas responden a un
equilibrio entre los requisitos funcionales del sistema LAF, las posibilidades reales de ejecucién,
y los condicionantes urbanos, patrimoniales y de infraestructura del eje 18 de Julio.

Esta etapa de desarrollo técnico permitid, ademas, identificar los puntos donde sera necesario
profundizar los estudios en futuras fases del proyecto, particularmente en lo relativo a la
compatibilidad con la edificacion existente, el comportamiento estructural en condiciones
especificas del suelo, y la articulacién con otros modos de transporte y redes de servicios
existentes.

En el caso del Intercambiador Tres Cruces, se avanzé en la elaboracion de la totalidad de los
planos y detalles técnicos basicos del anteproyecto, con el objetivo de definir con precisién su
configuracion espacial, funcional y operativa. Este nodo constituye uno de los puntos neurélgicos
del sistema LAF, por su localizacion estratégica y su potencial de articulacién intermodal. El
diseno propuesto contempla de manera integral los vinculos con la Terminal de Tres Cruces, en
particular en lo que refiere a las conexiones entre el sistema metropolitano de buses
interdepartamentales e internacionales y las Lineas de Alta Frecuencia. Se priorizé la continuidad
entre modos, minimizando distancias de transbordo y asegurando condiciones de accesibilidad y
orientacion clara para los usuarios.

La propuesta organizativa del intercambiador contempla dos niveles diferenciados de circulacion
para las lineas A y B del sistema LAF, permitiendo una operacion eficiente y segura. Se definieron
recorridos especificos para cada nivel, con plataformas independientes, accesos verticales
mediante escaleras mecanicas y ascensores, y zonas de espera amplias y protegidas. Esta
organizacion permite separar flujos de entrada y salida, optimizar los tiempos de detencién y
facilitar el control operativo del nodo, integrando ademas la validaciéon de boletos y mecanismos
de informacion al usuario en puntos estratégicos de ingreso.El diseno del espacio interior del
intercambiador incluyé una cuidadosa definicion de los usos y equipamientos, orientada a
mejorar la experiencia del usuario y potenciar el caracter urbano del nodo. Se prevé la
incorporacién de locales comerciales de pequena escala, servicios basicos como sanitarios
accesibles y puntos de hidratacién, dreas de descanso, senalizacién clara e iluminacién eficiente.

En el nivel de calle, sobre la cubierta del intercambiador, se proyectd una reserva bidtica urbana,
concebida como un espacio publico de nueva generacidn que incorpora criterios de
infraestructura verde y gestidn ecosistémica. Esta reserva funcionard como un sistema vivo de
regeneracidon ambiental, utilizando agua de escurrimiento pluvial captada y tratada in situ para
sostener un conjunto de especies vegetales adaptadas, que contribuyan a la biodiversidad, al
microclima urbano y al confort del entorno. Se trata de una propuesta innovadora que pone en
valor el espacio de cubierta como oportunidad para integrar naturaleza, movilidad y ciudadania
en una nueva relaciéon entre infraestructura y vida urbana.

Adicionalmente, se realizé un rubrado técnico y la estimaciéon de metrajes asociados a los
diferentes componentes del anteproyecto. Esto incluye los corredores Camino Maldonado -
Avenida 8 de Octubre - Avenida 18 de Julio y Avenida Giannattasio - Avenida Italia - Avenida 18
de Julio, ademads de las paradas cerradas, el nodo Tres Cruces y la intervencion superficial en
zonas clave del trazado. En base a estos insumos, se elabord una estimacion de costos basica,
tanto a nivel de los diagramas funcionales como del anteproyecto arquitecténico, que permite
contar con un precio global orientativo de la intervencidén, asi como con precios discriminados por
rubros, facilitando asi la actualizacién del presupuesto ante posibles cambios en soluciones
materiales o tecnologias empleadas.

Finalmente, se desarrollé un analisis técnico de condicionantes para la implementacién del
proyecto, tomando en cuenta escenarios futuros desde una perspectiva urbana y ambiental. Este
anélisis aborda la potencial recuperacién de plusvalias y mayores aprovechamientos urbanisticos,
las competencias de una eventual entidad supradepartamental en relacién con instrumentos de
ordenamiento territorial, y los desafios y oportunidades asociados al impulso de un modelo
urbano compacto, sostenible y resiliente, que oriente la transformacién estructural del Area
Metropolitana en el mediano y largo plazo.

Es importante sefalar que los planos, esquemas y detalles técnicos elaborados en el marco de
esta consultoria tienen caracter preliminar y corresponden a una fase de anteproyecto. Por lo
tanto, son documentos “no apto para licitar” y “no apto para construir”, ya que no cuentan con el
nivel de definicidn, precision y desarrollo exigido en un proyecto ejecutivo. Su finalidad es brindar
una base técnica sélida para la toma de decisiones, el dimensionamiento general de las
intervenciones, la estimacién de costos preliminares y la planificacién estratégica de las etapas
posteriores del proyecto.
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El desarrollo del proyecto ha requerido la adopcién de una metodologia rigurosa,
interdisciplinaria y territorialmente sensible. A partir de una visién sistémica del area
metropolitana y de la necesidad de atender los desafios concretos de la movilidad, el espacio
publico y el ambiente, se estructuré un enfoque de trabajo que integra analisis territorial,
desarrollo de anteproyecto por sectores criticos, articulacion técnica multisectorial e
incorporacién de datos geoespaciales actualizados. A continuacién, se detallan los componentes
centrales de esta metodologia.

1.4.1 RELEVAMIENTO TERRITORIAL Y CONSTRUCCION DE
PLANOS BASE

Como primera etapa, se procedid a la elaboracion de los planos base del area de intervencion, a
partir del procesamiento de ortofotografias correspondientes a los anos 2021y 2024. Este
material, de alta resolucion, permitié establecer una representacion precisa del tejido urbano,
haciendo énfasis en la delimitacién precisa del espacio urbano publico disponible para las
infraestructuras y equipamientos necesarios. De esta manera se pudo detectar conflictos de uso
del suelo relevantes para la implantacion del sistema LAF.

Las ortofotografias fueron georreferenciadas mediante herramientas de Sistemas de Informacién
Geografica (SIG) de escritorio (Qgis), generando cartografia tematica base a la cual se le
incorpord el amanzanado, las tramas viales, las dreas verdes, los equipamientos urbanos y los
sistemas hidricos superficiales en conjunto con los drenajes urbanos. Esta base permitié
construir una representacion compartida del sector de territorio a intervenir entre los distintos
equipos técnicos.

A partir de estos insumos, se definieron los equipos de desarrollo de la intervencién a nivel de
antreproyecto, sobre los cuales se organizaron los relevamientos en terreno de situaciones
criticas o puntos conflictivos. Los planos base fueron actualizados permanentemente a medida
gue avanzaron las etapas del proceso, y a medida que se realizaron intercambios con los equipos
de asesoria.

1.4.2. CRUZAMIENTO DE INFORMACION CON CAPAS SIG
INSTITUCIONALES

Para garantizar la coherencia con la planificacion vigente, se realizé un trabajo de integracion de
datos geoespaciales provenientes de fuentes institucionales. En particular, se trabajé con capas
SIG provistas por la Intendencia de Montevideo (IM), la Intendencia de Canelones (IC) y la
Infraestructura de Datos Espaciales del Uruguay (IDEuy).

El cruzamiento de estas capas permitid incorporar variables clave, tales como:
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- Zonificacion y ordenamiento territorial

- Catastro urbano y rural

- Areas con riesgo hidrico e inundaciones recurrentes
- Inventario de espacios verdes y arbolado urbano

- Equipamientos urbanos y servicios criticos

- Zonas de usos diferenciales

Este trabajo permitio identificar las zonas con mayores dificultades de incorporacién de la
infraestructura de movilidad (carriles de LAF, bicisendas, peatonales y veredas, carriles
vehiculares, etc.), superposicion o falta de servicios y potenciales conflictos de implantacion.
Asimismo, el analisis geoespacial detallado posibilité un estudio exhaustivo de todo el trazado
previsto para el sistema LAF, lo cual constituye una base estratégica para las futuras etapas de
desarrollo del Proyecto Ejecutivo. A partir del relevamiento y el cruzamiento de capas SIG, se
pudo determinar con precision la geometria vial existente, la localizacién de intersecciones
conflictivas, los radios de giro operativos y las condiciones topograficas o funcionales que
condicionan el diseno de la traza.

Este nivel de analisis permite anticipar con claridad la necesidad de establecer giros prohibidos,
reconfigurar intersecciones, incorporar semaforizacion exclusiva en ciertas intersecciones, o
prever intervenciones especificas en puntos criticos del transito. También facilita la identificacion
de lugares donde serd necesario un disefo singular, como estaciones especiales en edificaciones
existentes, dreas de transferencia modal asociadas a terminales o soluciones de gestién del flujo
vehicular. En este sentido, el abordaje territorial con soporte SIG no solo aporté al diagndstico
general, sino que constituye un insumo técnico fundamental para la precisiéon operativa del
futuro proyecto ejecutivo.

Asimismo, facilité el andlisis multicriterio para definir tramos criticos, alternativas de trazado, y
areas diferenciadas para potenciar la articulacién entre infraestructura de transporte y
corredores verdes.

1.4.3. DESARROLLO DEL ANTEPROYECTO POR SECTORES
PROBLEMATICOS

En funcién de los estudios preliminares y el diagnéstico territorial, se definieron cinco sectores
de intervencion que concentran desafios técnicos, operativos y urbanisticos de alta complejidad,
pero diferenciados entre si. Para cada uno de ellos se elaboraron propuestas de anteproyecto
ajustado especificas, orientadas a resolver las problematicas actuales y anticipar el
comportamiento futuro del sistema. Los sectores son:

- Tunel y superficie de 18 de Julio

El tramo subterraneo y la intervencion urbana en superficie a lo largo de 18 de Julio constituye el
eje estructural de incidencia principal de todo el sistema de LAF. Se evalué la opcién de
soterramiento total y una alternativa parcial emergiendo a la altura de Fernandez Crespo y
completando el final del eje a nivel de suelo. El soterramiento se define mediante un “tunel
dedicado” para LAF, con estaciones subterraneas. Las mismas estan integradas al sistema de
transporte metropolitano al ubicarse en las intersecciones con las lineas actuales de transporte
urbano y metropolitano. El estudio contemplé viabilidad constructiva, aspectos técnicos de
estructura, de suelos y logisticos de obra, e impacto sobre estructuras existentes.

La propuesta de soterramiento de las LAF en el tramo central de la avenida 18 de Julio favorece
una articulacién directa con el sistema peatonal del centro, con el objetivo de reforzar la
accesibilidad, mejorar la experiencia del usuario y potenciar la calidad del espacio publico de la
principal avenida de la capital del pais. Gracias a esta operacioén, el proyecto contempla la
incorporacién de areas verdes, jardines de lluvia y soluciones de drenaje urbano sostenible,
integradas a un enfoque de paisajismo ecosistémico que refuerza la resiliencia ambiental y
mejora la calidad del espacio publico

Las estaciones subterrdneas y sus equipamientos de superficie, fueron concebidas como nodos
multimodales plenamente integrados al entramado peatonal existente, a través de accesos
amplios, senalizados, con condiciones de seguridad, iluminacién y accesibilidad universal. Esta
integracion considera especialmente el vinculo con otros modos de transporte, en especial las
bicicletas al incorporar equipamientos seguros para el guardado de las mismas.

Ademas, se proyecta que las estaciones funcionen como catalizadores de renovacién urbana en
el entorno inmediato, generando espacios de transiciéon entre la infraestructura subterrdneay el
nivel de superficie, con criterios de disefio inclusivo, paisajismo urbano, disponibilidad de
infraestructura basica (como bafos accesibles y agua potable) y activacion del espacio publico
mediante pequenos comercios o zonas de expansion del comercio existente. El objetivo es que
estas estaciones no constituyan elementos aislados o meramente funcionales, sino que operen
como dispositivos de articulacién urbana, capaces de reforzar la centralidad del drea, dinamizar
el comercio local y facilitar la movilidad peatonal de residentes, trabajadores, estudiantes y
visitantes del centro de Montevideo. En este sentido, la integracion con el sistema peatonal se
entiende como un componente estructural del proyecto y no como una medida complementaria.

- Intercambiador de Tres Cruces

Se disena un nodo multimodal que articula el sistema LAF con la terminal interdepartamental,
lineas urbanas y suburbanas, servicios de taxi, micromovilidad, ciclovias y bicisendas y
estacionamientos de bicicletas. También prevé la posibilidad de incorporar un estacionamiento
disuasorio para vehiculos privados. Junto con esto, se efectlia una reorganizacién espacial del
area con prioridad peatonal y redisefio del flujo vehicular para mejorar la eficiencia del transporte
publico.

Los intercambios modales en el nodo se organizan en distintos niveles subterrdneos, disenados
para garantizar una circulacién eficiente, segura y jerarquizada entre las distintas modalidades
de transporte. En estos niveles se ubican las plataformas de embarque y descenso del sistema de
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LAF, con conexiones directas a la terminal interdepartamental y a los andenes de lineas urbanas
y suburbanas. El disefio contempla accesos amplios, ascensores, escaleras mecanicas y
pasarelas cubiertas, con criterios de accesibilidad universal y orientacién clara, facilitando los
desplazamientos rapidos entre modos sin interferencias con el transito superficial.

El intercambiador constituye ademas un punto clave de transferencia entre distintas lineas del
sistema de LAF, permitiendo el cambio entre tramos troncales —por ejemplo, de la Linea A a la
Linea B— mediante recorridos optimizados, sin necesidad de salir del sistema ni de realizar
largas caminatas. Este diseno de conectividad interna contribuye a consolidar la l6gica de red
jerarquizada del sistema, favoreciendo trayectos mas directos, reduccion de tiempos de viaje y
una mejor experiencia de usuario. La articulacién con servicios de micromovilidad y transporte
activo complementa este esquema, reforzando la integracion multimodal.

El nodo incluye también un conjunto de espacios comerciales de pequena escala, concebidos
para fomentar la actividad econdmica local, en particular mediante el impulso a PYMES,
emprendimientos familiares y cooperativas. Estos locales, ubicados en areas de alto transito
peatonal, estdn pensados como parte de una estrategia de activacién del entorno y generacion de
empleo.

Sobre el nivel de calle, en la cubierta del intercambiador, se proyecta una reserva bidtica urbana:
un espacio publico verde, con especies nativas y diseno paisajistico ecosistémico, que introduce
una nueva relacidn entre infraestructura y naturaleza en pleno centro de la ciudad. Esta
superficie actia como lugar de encuentro, esparcimiento y conciencia ambiental, ademés de
aportar servicios ecosistémicos como captaciéon de agua, sombra y biodiversidad

- Tramo de Avenida 8 de Octubre y Camino Maldonado

Este tramo presenta una combinacién de alta densidad comercial, fuerte presencia peatonal y
flujo vehicular conflictivo en sus inicios, que van disminuyendo hacia el noreste. La propuesta
incluye corredores exclusivos para circulacion de la LAF, mejoramiento de veredas, incorporacion
de 4reas verdes lineales y estaciones cerradas de facil acceso que permiten la validacién del
boleto antes de subir al bus. Se requerirdn esquemas de semaforizacién inteligente y rediseno de
cruces.

Las paradas del sistema LAF en este tramo de Avenida 8 de Octubre han sido cuidadosamente
ubicadas en funcidn de la estructura de intersecciones existentes, de modo de facilitar los
transbordos entre lineas actuales del sistema urbano y las futuras lineas troncales. Se priorizé su
localizaciéon préxima a nudos de conectividad, donde confluyen multiples lineas del sistema
tradicional, permitiendo una transferencia agil y segura entre modos. La cercania a esquinas con
alta afluencia de usuarios garantiza también la conexidn con servicios complementarios y
equipamientos urbanos, consolidando un esquema de accesibilidad multimodal que reduce los
tiempos de espera y evita desplazamientos innecesarios entre paradas distantes.

En las veredas adyacentes a los corredores exclusivos se proyecta la incorporacién de elementos
verdes que conforman un “corredor ecosistémico urbano”, con el doble propdsito de aportar
confort climatico y restaurar funciones ambientales en un entorno densamente construido. Este
equipamiento incluye arbolado de alineacién, jardines de lluvia, sectores con vegetacion nativa de

bajo mantenimiento, e infraestructura verde adaptada a las condiciones urbanas. La eleccién de
especies responde a criterios de resiliencia climéatica, captacién de contaminantes y aporte a la
biodiversidad local, al tiempo que mejora la calidad ambiental percibida por los peatones.

El rediseno del espacio publico a lo largo de este tramo contempla una reorganizacion integral de
las veredas, calzadas y mobiliario urbano, orientada a garantizar la fluidez de los flujos
peatonales, la seguridad vial y la legibilidad espacial, especialmente en las zonas periféricas. Se
proyectan veredas ampliadas en zonas de mayor tradnsito peatonal, superficies podotéctiles,
iluminacion eficiente, mobiliario ergondmico, senalética accesible, zonas de descanso con sombra
y disponibilidad de infraestructura basica (como banos accesibles y agua potable). Estos
elementos contribuyen a consolidar un corredor urbano activo, confortable y seguro, capaz de
sostener una mayor carga de usuarios sin perder calidad urbana en los tramos iniciales. Para los
tramos finales el proyecto busca generar legibilidad urbana y claridad morfolégica, de manera de
“conformar ciudad” en los sectores mas periféricos.

- Tramo de Avenida Italia y Avenida Giannattasio

Uno de los principales ejes de conexién con Canelones, tiene caracteristicas de eje estructural
metropolitano que articula barrios diversos. Presenta una combinacion de alta intensidad de flujo
vehicular diverso (automoviles particulares, lineas de transporte colectivo, camiones de
abastecimiento, logistica, etc.), un frente urbano discontinuo con mezcla de actividades y gran
cantidad de espacios vacantes o subutilizados, todo lo cual se traduce en una percepcioén de alta
presion y tensiones no resueltas en su espacio urbano.

Esta condicién genera un tipo de espacio urbano de alta agresividad ambiental y funcional.
Desde el punto de vista ambiental, el predominio del automdévil genera ruido constante, emisién
de gases contaminantes y fragmentacién ecoldgica. Desde la perspectiva funcional y perceptiva,
la amplitud de la calzada, la velocidad del transito, y la discontinuidad del arbolado y del
mobiliario urbano configuran una experiencia espacial hostil para los modos activos y para la
permanencia. Se trata, por tanto, de un espacio de transito mas que de vida.

Sin embargo, estas condiciones también hacen de Avenida ltalia un territorio de oportunidad para
la regeneracidon urbana. La incorporacién de corredores verdes ecosistémicos, la creacion de
paradas seguras y accesibles, la redistribucién del espacio vial de manera de favorecer los
modos activos y el rediseno del espacio publico en tramos estratégicos permitirian reducir la
agresividad urbana y transformar este eje en un corredor mas humano, ambientalmente resiliente
y territorialmente inclusivo. Aqui se proyecta la adecuacion de la calzada para permitir carriles
exclusivos, con prioridad semaférica, nodos de transferencia con otras lineas, e insercién de
paradas intermodales. En tanto en las aceras y el cantero central, se prevé la incorporacién de
arbolado lineal y drenaje urbano sostenible.

Al igual que en el tramo anterior, pueden diferenciarse los sectores iniciales del recorrido donde
la forma urbana es més consistente, los sectores intermedios donde los recientes procesos de
transformacién comienzan a aportar legibilidad y forma urbana coherente, y los sectores hacia el
este donde la oportunidad de reconfiguracién es mayor. En estos ultimos, particularmente en
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Canelones, el espacio urbano carece de caracter, siendo mayormente dominado a nivel de paisaje
por la carteleria y la fragmentacién edilicia.

- Cruces a desnivel y paradas especiales

En diversos puntos criticos del trazado se analizaron alternativas de pasos a desnivel con el
objetivo de garantizar la fluidez del sistema de LAF, especialmente en zonas con alta interaccion
entre flujos vehiculares y peatonales. Como resultado de este estudio, se definieron cinco cruces
gue requieren este tipo de intervencién en infraestructura: sobre Avenida 8 de Octubre, en sus
intersecciones con Avenida Luis Alberto de Herrera y con Bulevar Batlle y Ordéiez (Propios); y
sobre Avenida Italia, en sus cruces con Luis Alberto de Herrera, Bulevar Batlle y Ordénez
(Propios) y Avenida Bolivia. Adicionalmente, se evalud la ampliacion del actual tinel en la
interseccién de Avenida Italia y Centenario, incorporando una nueva boca de acceso que permita
mantener el carril exclusivo para las Lineas de Alta Frecuencia (LAF), dada la dificultad de
sostener la fluidez del flujo vehicular con la infraestructura actual.

Para cada uno de estos cruces a desnivel se realizaron andlisis detallados que incluyeron los
impactos visuales, la proximidad a puntos de transbordo, la accesibilidad universal, las posibles
interferencias con servicios existentes y los requerimientos estructurales y operativos. A partir de
estos estudios se desarrolld una solucidn tipo, adaptable a las condiciones particulares de cada
ubicacidn, lo que permitid mantener criterios comunes de diseno sin perder la especificidad
territorial de cada intervencidn. De este modo, cada cruce fue abordado en su singularidad y
posteriormente integrado dentro de una visién sistémica del anteproyecto general.

Como resultado del proceso, se definié un médulo de acceso estandarizado al andén soterrado,
replicable en la mayoria de las soluciones. Este médulo permite resolver de forma eficiente las
variaciones longitudinales propias de cada cruce, adaptandose a las condiciones espaciales y
urbanas del entorno inmediato. En el nivel superior, a cota de calle, se proyectan una serie de
equipamientos complementarios que refuerzan la funcionalidad del nodo de intercambio.

Entre estos equipamientos se incluyen banos accesibles, puntos de hidratacién, asi como
bicicleteros cerrados y seguros, que buscan fomentar una multimodalidad eficiente y facilitar el
acceso de usuarios de la movilidad activa al sistema LAF. Estas instalaciones no solo mejoran la
experiencia del usuario, sino que aportan a la integracion modal y al uso sustentable del espacio
urbano en cada punto estratégico de cruce.

En el Intercambiador Belloni es posible implementar una intervencién puntual que habilite la
conexion directa entre la futura parada a nivel, ubicada sobre Avenida 8 de Octubre, y los
andenes existentes del intercambiador. Esta integraciéon puede resolverse de forma sencilla
mediante una conexién subterranea que prolongue los actuales pasillos soterrados de egreso,
vinculdndolos con el subsuelo de la parada cerrada. La solucién permitiria que los usuarios hagan
el trasbordo sin costo adicional, realizando una validacién intermedia de boletos, lo que optimiza
la eficiencia y mejora la experiencia del usuario.

1.4.4. INTERCAMBIOS TECNICOS MULTIDISCIPLINARIOS

Una caracteristica distintiva de la metodologia fue la sistematizacién de intercambios técnicos
con asesores y especialistas de diversas disciplinas, que contribuyeron a garantizar la robustez
del anteproyecto y su coherencia con estandares internacionales de sustentabilidad y seguridad.

Se realizaron talleres técnicos, reuniones de validacion y sesiones de discusiéon conjunto con
asesores en los siguientes temas, que permitieron analizar en detalle variados temas:

- Mejorar la eficiencia del transporte publico urbano mediante la implementacion de corredores
exclusivos para buses de alta capacidad (LAF), priorizando el transporte colectivo frente al
vehiculo privado, disminuyendo los tiempos de viaje y aumentando la confiabilidad del
sistema.

- Estructuras y construccién: Evaluacién de tlneles, pasos a desnivel, estaciones, conformacién
de suelos, exigencias de fundacién, materiales.

- Ingenieria hidraulica: Evaluacion de vulnerabilidad hidrica, disefio de drenajes urbanos
sostenibles, control de escurrimientos.

- Paisajismo y urbanismo ecosistémico: Integracion de corredores verdes, seleccion de
especies, conectividad ecolégica, confort térmico.

- Sustentabilidad y evaluacién de huella de carbono: Estimacién de impactos de la obray
operacion del sistema, propuestas de compensacién y mitigacion.

- Seguridad e incendios: Evaluacién de normativas, disefo de rutas de evacuacién, accesos a
servicios de emergencia.

- Vialidad y transporte: Modelado de flujos, proyecciones de demanda, anélisis de eficiencia
modal y tiempos de traslado.

Estos intercambios fueron fundamentales para lograr una vision integral y compleja del
anteproyecto, donde cada componente técnico dialoga con las condiciones del entorno urbano y
con los objetivos de regeneracion territorial. Finalmente, todos los componentes fueron
integrados en un anteproyecto general que articula el sistema de LAF con el sistema de espacios
verdes, las redes de movilidad activa, las infraestructuras urbanas existentes y las areas de
oportunidad para la renovacién urbana y el desarrollo sostenible del Area Metropolitana.
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Transporte Metropolitano
actual

Lento, congestionado, sinénimo de inequidad en la movilidad
de las personas, segregacion territorial, contaminacion y
pérdida de demanda a pesar del aumento en su coberturay las
prestaciones del boleto.

Zonamerica -
® Omnibus Facultad de Veterinaria

Auto El Pinar
® Bicicleta

Ciudad Vieja




Nuevo Sistema de
Movilidad Metropolitana

Trabaja por el derecho a la movilidad y al espacio publico de
todas las personas, democratizando el acceso a un transporte
efectivo, seguro y de calidad bajo un enfoque de urbanismo

ecosistémico.

Eje lineas Ay B
Parada lineas Ay B
Eje para auto

- Eje para bicicleta
Conexién con dmnibus,
bicicleta, auto
Corredores verdes

Ciudad Vieja

Tres Cruces

‘ L.A de Herrera

Parque
Battle

Belloni

Propios

Zonamerica-
Facultad de Veterinaria

Bolivia

El Pinar



Con el Sistema de Movilidad
Metropolitana ahorras tiempo

Tiempo de viaje
actual:

El Pinar

1:08 HORAS

Del Pinar a Ciudad
Vieja ahorras 27 min

Tiempo de viaje Tiempo de viaje
con linea B: actual:

Ciudad vieja

SEAVINVION 1:21 HORAS



Con el Sistema de Movilidad
Metropolitana de Punta
Rieles a Riveray Soca
ahorras 11 minutos

Eje lineas Ay B
Recorrido sobre linea A

Conexién con dmnibus * Punta de Rieles

Riveray Soca
Tiempo de viaje con

el nuevo Sistema
de Movilidad
Metropolitana



Con el Sistema de
Movilidad Metropolitana de
Los Aromos a Tres Cruces
ahorras 20 minutos

Los Aromos

Eje lineas Ay B
Recorrido sobre linea A
Conexion con dmnibus

Tres Cruces
Tiempo de viaje con

el nuevo Sistema
de Movilidad
Metropolitana



Con el Sistema de
Movilidad Metropolitana

de Belloni y Espadana a la
plaza Cagancha ahorras 12
minutos

Belloniy
Eje lineas Ay B Espadana
Recorrido sobre linea A

Belloni

Plaza Cagancha
Tiempo de viaje con

el nuevo Sistema
de Movilidad
Metropolitana



Con el Sistema de
Movilidad Metropolitana

de 18 y Ejido a Pando
ahorras 22 minutos

Eje lineas Ay B
Recorrido sobre linea A
Conexidon con dmnibus

18 de Julio
y Ejido

Terminal Copsa
Pando

00

Tiempo de viaje con
el nuevo Sistema
de Movilidad
Metropolitana

00



Con el Sistema de Movilidad
Metropolitana llegas a mas
centros educativos mas rapido

Escuelas Publicas
Liceos
® UTU
Facultades Udelar o

FUENTE:
https://mapas.mides.
gub.uy/

01. Ciudad Vieja

02. Tres Cruces

03. L.A de Herrera

04. Belloni

05. Zonamerica-
Facultad de Veterinaria

06. Parque Battle
O7. Propios

08. Bolivia

09. El Pinar



Con el Sistema de Movilidad
Metropolitana llegas a mas

centros de salud mas rapido

Centros de Salud Publicos
Hospitales Publicos ® P

® Policlinicas Publicas PY
Mutualistas ) o

FUENTE:
https://mapas.mides.
gub.uy/

01. Ciudad Vieja

02. Tres Cruces

03. L.A de Herrera

04. Belloni

05. Zonamerica-
Facultad de Veterinaria

06. Parque Battle
O7. Propios

08. Bolivia

09. El Pinar



Con el Sistema de Movilidad
Metropolitana llegas a mas
centros de cuidados mas rapido

CAIF
Centros de atencidén a la
primera infancia (CAPI)
® Jardines privadosde Oa 3
Centros Juveniles y Clubes de
ninas y ninos
FUENTE:
https://mapas.mides.
gub.uy/

01. Ciudad Vieja

02. Tres Cruces

03. L.A de Herrera

04. Belloni

05. Zonamerica-
Facultad de Veterinaria

06. Parque Battle
O7. Propios

08. Bolivia

09. El Pinar



Con el Sistema de Movilidad Metropolitana
llegas a mas oportunidades de empleo
mas rapido

® Zonade porcentaje muy alto
de oportunidades de empleo

Zona de porcentaje alto de
oportunidades de empleo

@® Zona de porcentaje medio de
oportunidades de empleo

® Zonade porcentaje bajo de
oportunidades de empleo

Zona de porcentaje muy bajo
de oportunidades de empleo

FUENTE:

Hernandez, D., Hansz, M.,
Massobrio, R., & Davyt,

J. (2018). El transporte
publico urbano y la accesi-
bilidad a las oportunidades
laborales en Montevideo.
Universidad Catélica del
Uruguay.

01. Ciudad Vieja

02. Tres Cruces

03. L.A de Herrera

04. Belloni

05. Zonamerica-
Facultad de Veterinaria

06. Parque Battle
O07. Propios

08. Bolivia

09. El Pinar



El Sistema de Movilidad Metropolitana
suma mas areas verdes

O

mas de 5 estadios
Centenarios

P
[ |
nuevos
19.570 m?Cubiertas ajardinadas
16.000 m? Reserva Bidtica Urbana

1.203 m? Peatonales



El Sistema de Movilidad Metropolitana
mejora la calidad del aire

178 mil toneladas 38 mil autos

menos por ano*

menos por ano

Emisiones calculadas en base al uso de transporte eléctrico _ _
* Un auto promedio emite entre 4,5y 4,7 toneladas de CO,

al ano sumando emisiones directas e indirectas (INGEI,
Uruguay, 2019).

y la absorciéon de nuevas areas verdes.



6 En 18 de Julio

10 En Tres Cruces

18 En Av. Italia y Giannatasio

14 En 8 de Octubre y Cno.
Maldondado

6 En El Pinar, Zonamerica-Facultad
de Veterinaria y Ciudad Vieja

6 En 18 de Julio

2 En Tres Cruces

3 En Av. Italia y Giannatasio

2 En 8 de Octubre y Cno.
Maldondado

2 En El Pinar, Zonamerica-Facultad

de Veterinaria y Ciudad Vieja

43

BEBEDEROS:

6 En 18 de Julio

3 En Tres Cruces

18 En Av. Italia y Giannatasio

14 En En 8 de Octubre y Cno.
Maldondado

2 En El Pinar, Zonamerica -Facultad
de Veterinaria y Ciudad Vieja

72 En 18 de Julio

8 En Tres Cruces

75 En Awv. ltalia y Giannatasio

92 En 8 de Octubre y Cno.
Maldondado

8 En El Pinar, Zonamerica-Facultad

de Veterinaria y Ciudad Vieja

El Sistema de Movilidad Metropolitana genera
acceso universal a servicios esenciales

1.789

ESPACIOS PARA GUARDADO DE
BICICLETAS:

420 En 18 de Julio

80 En Tres Cruces

675 En Av. Italia y Giannatasio

500 En 8 de Octubre y Cno.
Maldondado

114 En El Pinar, Zonamerica-Facultad

de Veterinaria y Ciudad Vieja



El Sistema de Movilidad Metropolitana
crea 54 nuevos espacios de uso
comercial o comunitario
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El Sistema de Movilidad Metropolitana
cumple objetivos de desarrollo
sostenible

13 ﬁﬁﬁ'i’{‘cum

ALIANZAS PARA
LOGRAR
LOS OBJETIVOS

TRABAJO DECENTE
Y CRECIMIENTO
ECONOMICO
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El Sistema de Movilidad Metropolitana
crea 5.561 nuevos puestos de trabajo

2.511

DIRECTOS
DURANTE LA OBRA

2.500
INDIRECTOS O 500
INDUCIDOS

PARA EL

FUNCIONAMIENTO
DIARIO DEL SISTEMA




El Sistema de Movilidad
Metropolitana prevé una inversion

de USD 590 millones*

*SIN IVA, NI MATERIAL RODANTE
CON LEYES SOCIALES INCLUIDAS

LO QUE GASTAN LOS
AUTOS EN NAFTA EN EL
AREA METROPOLITANA
EN 3 ANOS

—

INVERSION SISTEMA
DE MOVILIDAD
METROPOLITANA
EN 3 ANOS



02. EJES TEMATICOS




2.1
Relevamiento

La elaboracién de los planos base para el desarrollo del proyecto partié de una metodologia
rigurosa, sostenida en multiples fuentes de informacién espacial y en diversas técnicas de
relevamiento territorial.

El proceso comenzd con la obtencién y andlisis de ortofotografias de alta resolucién provistas por
la Intendencia de Montevideo del afno 2021y del afno 2024 y complementadas con imagenes
obtenidas a través de la Infraestructura de Datos Espaciales del Uruguay correspondientes al
periodo 2018-2019. Estas ortofotografias constituyeron la base fundamental para la elaboracion
de los insumos cartogréaficos iniciales y permitieron establecer un primer diagndstico territorial
desde una perspectiva aérea detallada.

Las ortofotografias fueron sometidas a un proceso de verificacion y ajuste, en el que se
superpusieron con planos georreferenciados del sistema cartogréafico nacional y los
departamentales, a fin de asegurar su correcta alineacién con las coordenadas oficiales del
sistema nacional de referencia. Esta etapa fue fundamental para garantizar la fidelidad
geomeétrica de las imagenes y permitir su posterior utilizacién en software de disefno asistido por
computadora y otros programas compatibles.

La combinacién de ortofotos con planos georreferenciados permitié elaborar una base
cartografica coherente, actualizada y lo suficientemente precisa como para sustentar todas las
etapas posteriores del proyecto, tanto en su dimensidn de planificacién como en las fases de
diseno y ejecucion de obras.

La metodologia también incluyd una etapa especifica de revision de puntos criticos a lo largo de
los corredores. Se abordaron en profundidad aquellos sitios que por su configuracién geométrica,
alta intensidad de uso, complejidad de circulacién o superposicién de modos de transporte
presentaban mayores desafios desde el punto de vista del disefio. En estos casos se realizaron
estudios puntuales que contemplaron no solo el aspecto fisico y espacial, sino también el
comportamiento del flujo vehicular y peatonal, la interaccién entre diferentes usuarios de la via 'y
los condicionantes de infraestructura existentes, tales como redes de servicios, paradas de
transporte, cruces semaforizados y accesos institucionales.

Para completar la lectura territorial se desarrollaron relevamientos fotograficos y con dron en
una serie de espacios especificos seleccionados por su valor estratégico dentro del proyecto.
Estos vuelos permitieron capturar vistas aéreas actualizadas y en alta resolucién, que
complementaron la informacidn ya existente, aportando una visién tridimensional y en
perspectiva de los entornos urbanos involucrados. En algunos casos, se realizaron pasajes a baja
altura que permitieron identificar con mayor precision detalles arquitectdnicos, elementos de
mobiliario urbano, condiciones del arbolado o estado del pavimento, los cuales no siempre eran
perceptibles en las ortofotografias planas o en los planos técnicos.

Estas técnicas se usaron especialmente en los puntos de cruces a desnivel y en particular para el
estudio de la adecuacion y ensanche del tunel de Av. Italia y Centenario.

Una de las tareas més relevantes para la elaboracién del proyecto en el eje de 8 de
Octubre-Camino Maldonado fue la realizacién de un relevamiento pormenorizado padrén a
padroén a lo largo del corredor proyectado. Este relevamiento se concentré en identificar los

37



puntos de ingreso vehicular existentes en cada frente de parcela, lo que permitié construir una
base de datos espacial precisa sobre los accesos actuales a garajes, estacionamientos privados y
otras entradas de uso vehicular que pudieran verse afectadas o condicionadas por la
implantaciéon de los corredores de transporte. El andlisis detallado de estos puntos fue de
especial utilidad para disefiar soluciones de conectividad y accesibilidad que respetaran el tejido
urbano existente sin comprometer la funcionalidad del nuevo sistema de movilidad.

Ademas de las vistas aéreas, se priorizd la obtencién de fotografias a escala peatonal en puntos
representativos de los corredores, con el propdsito especifico de utilizarlas como soporte para la
elaboracion de fotomontajes. Estas imagenes fueron tomadas con una légica de lectura urbana
desde la perspectiva del usuario comun de la via publica, considerando angulos, alturas y
distancias que permiten reflejar con fidelidad la experiencia del espacio construido. El uso
posterior de estas fotografias como base para simulaciones visuales y proyecciones de
transformaciéon permitié anticipar el impacto perceptual de las intervenciones proyectadas,
facilitar la comunicacién del proyecto a actores institucionales y sociales, y alimentar los
procesos participativos previstos en etapas posteriores del disefo.

El trabajo de base incluyd también un relevamiento exhaustivo de plazas, parques, espacios
verdes y espacios libres ubicados tanto sobre los corredores como en su entorno inmediato, con
el objetivo de identificar su potencial integracion a una légica de corredor ecosistémico. Este
relevamiento se realizd a partir de fuentes cartograficas oficiales, inspeccion de campo y analisis
fotogréfico, y permitié reconocer no solo los espacios ya consolidados como areas verdes, sino
también terrenos vacantes o subutilizados con capacidad de incorporacion a la red de
infraestructura verde metropolitana. Esta tarea fue clave para construir una visién sistémica de
los corredores, que trasciende su funcién como infraestructura de movilidad y los posiciona como
ejes estructurantes de paisaje urbano.

El estudio no se limitd al anélisis de los espacios verdes linderos al corredor, sino que se extendid
a aquellos espacios abiertos inmediatamente préximos que, por su localizacién y caracteristicas,
pueden desempenar un papel articulador dentro de la red de espacios publicos y naturales. Se
incluyeron areas de borde urbano, parques lineales existentes, predios educativos con vegetacion
significativa, zonas ferroviarias en desuso, corredores hidraulicos naturales y franjas de
amortiguacion ambiental que se encuentran dentro de un radio de influencia directa del trazado.
Esta aproximacion territorial permitira identificar nodos estratégicos para la conectividad
ecolégica y social, y proponer intervenciones que amplien la cobertura de servicios
ecosistémicos a partir del sistema de movilidad proyectado.

Como parte de este trabajo, se cartografiaron los espacios segun su tipologia, nivel de
consolidacion, accesibilidad, superficie, cobertura vegetal y conectividad funcional. Esta
informacién permitié establecer una jerarquia de intervencion y definir criterios para la
incorporacién de vegetacion nativa, infraestructura verde, equipamiento para el uso ciudadano y
medidas de proteccion ambiental. El enfoque fue doble: por un lado, mejorar los espacios verdes
existentes, y por otro, generar nuevos vinculos fisicos y ecolégicos que refuercen la continuidad
de los corredores verdes metropolitanos, integrandolos con el sistema natural mayor que incluye
areas rurales, cuencas hidrograficas y reservas de biodiversidad del 4drea metropolitana.

Esta mirada ecosistémica del territorio, aplicada desde las primeras fases del relevamiento,
refuerza la conviccidon de que los corredores de transporte pueden convertirse en soportes
multifuncionales que combinan movilidad eficiente, espacio publico de calidad y restauracion
ecoldgica urbana. La inclusién de los espacios verdes en esta légica no es accesoria, sino
estructural, y requiere de una lectura profunda del territorio que articule escala local, regional y
metropolitana, con énfasis ambiental en un mismo proceso de transformacion urbana.

La combinacién de estas diversas fuentes y técnicas de relevamiento dio lugar a una
representacioén integral del territorio, que no solo contempla su configuracién fisica, sino también
las dindmicas sociales, funcionales y paisajisticas que lo atraviesan. La metodologia adoptada se
propuso no como una recopilacién pasiva de datos, sino como una herramienta activa de
interpretacion territorial, fundamental para orientar decisiones de disefo que respondan de
forma coherente a las caracteristicas reales del entorno y a las necesidades concretas de sus
habitantes. Este enfoque, que articula precisidon técnica con sensibilidad territorial, constituye
uno de los pilares fundamentales sobre los que se asienta la propuesta de transformacién urbana
que se impulsa.
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2.2
Planificacion
urbanay
gobernanza
metropolitana

Para implementar un proyecto de estas caracteristicas, es imprescindible definir previamente
ciertas condiciones fundamentales en la articulacién entre planificacién urbana y gobernanza
metropolitana. Dado que se trata de una iniciativa con alcance metropolitano, resulta
indispensable asumir esa escala como criterio rector al momento de establecer las pautas de
planificacion y gestion de los territorios involucrados.

Actualmente, el Area Metropolitana enfrenta importantes desafios en términos de equidad
territorial y calidad de vida. La segregacion social se expresa en la diferenciacién espacial de los
grupos sociales segln su nivel de ingresos o de educacién, reproduciendo patrones de
desigualdad en la localizacion urbana. A esto se suma la disparidad en las posibilidades de
acceso al empleo, ya que desde las zonas periféricas el traslado hacia los principales centros
laborales suele ser mas costoso, mas lento y menos eficiente.

También persisten desigualdades en el acceso a las centralidades urbanas, como espacios de
cultura, ocio y esparcimiento, debido a un sistema de transporte que no ofrece las mismas
condiciones de conectividad en todo el territorio. Estas diferencias se reflejan ademas en el
acceso a condiciones basicas de urbanidad, como la disponibilidad de equipamientos, servicios,
areas verdes, buena iluminacién o veredas en estado adecuado, lo que evidencia una inequidad
mas amplia en términos de calidad urbana. A esto se suman problematicas ambientales y de
resiliencia, como lo muestran por ejemplo los mapas de calor, que identifican los sectores mas
criticos en los barrios atravesados por la linea A del sistema de transporte propuesto.

En este contexto, una transformacioén estructural del sistema metropolitano de transporte, como
la que plantea este proyecto, tiene el potencial de contribuir significativamente a reducir estas
desigualdades y representa un punto de partida clave para abordar estos desafios de manera
integral. Pero también, un proyecto de estas caracteristicas puede tender a aumentar la brecha
existente entre los distintos sectores urbanos.

Si bien este tipo de sistemas de transporte masivo por carriles exclusivos suele promocionarse
como una solucion eficiente y de bajo costo para el transporte urbano, hay literatura que
cuestiona varios aspectos de su implementacién, en particular en relacién a estos aspectos:

- Su impacto en la calidad del espacio publico,

- La fragmentacién urbana que pueden generar,

- Su prioridad sobre otras formas de movilidad,

- Su papel en procesos de gentrificacién o desplazamiento.

Asi por ejemplo en “Ciudades para la gente” (2010) Jan Gehl analiza como grandes
infraestructuras de movilidad pueden deteriorar la experiencia humana del espacio urbano si no
se disenan con criterios de escala y calidad peatonal.

En relacién a la fragmentacion urbana el documento “Transport and social exclusion: Where are
we now?” de Karen Lucas (2012) concluye que, aunque el concepto de "transporte y exclusion
social" ha progresado notablemente en teoria, métodos y visibilidad académica, todavia queda
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camino por recorrer para que este enfoque se integre plenamente en la practica planificadora y
se traduzca en politicas sostenibles y equitativas.

En cuanto al desplazamiento que puede ejercer sobre otros modos de movilidad, el documento
de la Journal of Transport Geography “Transit planning, access, and justice: Evolving visions of
bus rapid transit and the Chicago street” (2018) subraya que, aungue un BRT busca mejorar la
movilidad en bus, su implementacion puede generar conflictos y rechazo cuando desplaza
espacio destinado a peatones, ciclistas o autos sin un consenso amplio. La redistribucién urbana
en favor del transporte colectivo no siempre es vista como justa por todos los actores.

Por otra parte Acton, Le & Miller en "Impacts of bus rapid transit (BRT) on residential property
values: A comparative analysis of 11 US BRT systems” (2022) analiza como la implementaciéon de
11 sistemas BRT en 10 dreas metropolitanas de EE. UU. afecté los precios de venta de propiedades
residenciales ubicadas a poca distancia a pie de estaciones BRT, usando modelos heddnicos con
ajuste de puntaje de propensién. El estudio concluye que los BRT bien disefiados pueden elevar
significativamente los valores de propiedades multifamiliares, pudiendo promover
desplazamientos.

Es decir que existe cierta controversia respecto del valor positivo o negativo de la
implementacién de un sistema de transporte de LAF. Por lo tanto, resulta esencial analizar los
posibles escenarios futuros que podrian materializarse en estas circunstancias.

2.2.1 ESCENARIOS FUTUROS URBANOS Y AMBIENTALES

A los efectos de esta parte del analisis se plantean cuatro escenarios urbanos posibles que se
enuncian a continuacion:

Escenario de transformacion positiva e integrada

Este escenario considera que la implantacién del sistema de LAF se acompana de una
planificaciéon integral y coordinada, incluyendo ajustes normativos, inversiones complementarias,
politicas sociales y ambientales, y mecanismos de gobernanza efectivos. En este marco:

- Se mejora sustancialmente la movilidad y accesibilidad urbana y metropolitana.
- Se contiene la expansién de la mancha urbana y el desplazamiento de poblacién hacia el este.
- Se logra una revalorizacion del espacio publico y una integracion territorial mas equitativa.

- El sistema actiia como motor de desarrollo urbano sostenible, con mejor calidad de vida,
reduccién de emisiones y mayor cohesién social.

Escenario de impactos negativos por falta de planificacién

Este escenario advierte sobre los riesgos si el sistema se implementa sin una planificacién
articulada o sin medidas complementarias. Entre los efectos posibles:

- Gentrificaciéon y desplazamiento de poblacidn vulnerable debido a la revalorizacion del suelo.

- Efecto tunel: zonas que quedan fuera de los beneficios directos del sistema, acentuando
desigualdades.

- Efecto desbordamiento: crecimiento descontrolado en zonas con infraestructura insuficiente.

- Fragmentacion institucional, con dificultades de coordinacion entre actores publicos y
privados que se reflejan en incoherencia de politicas.

Escenario de oportunidad desaprovechada

Aqui, el sistema de transporte se implementa técnicamente, pero sin generar transformaciones
relevantes en el modelo de ciudad. Se convierte en una infraestructura funcional pero
desconectada del desarrollo urbano:

- Se pierde la posibilidad de recalificar el espacio publico y el tejido urbano al priorizar
soluciones “solo de transito y transporte”.

- No se capturan ni redistribuyen las plusvalias del suelo.

- No se logra modificar habitos de movilidad, y persiste la dependencia del automavil.

Escenario de reequilibrio territorial

Este escenario propositivo se plantea como deseable: implica aprovechar el nuevo sistema para
redistribuir oportunidades de desarrollo en el Area Metropolitana. Para eso se requieren:

- Politicas activas de vivienda asequible y planificacion del suelo.
- Inversiones en infraestructura urbana y servicios en areas periféricas.
- Coordinacion con politicas sociales y ambientales para un desarrollo més justo y sostenible.

La diferencia entre los escenarios antedichos radica especialmente en que deben establecerse
una serie de relaciones clave entre planificacion urbana y gobernanza. Estas relaciones se basan
en coordinacién de politicas, coherencia normativa, participacién social y visiéon metropolitana. Es
decir que el sistema de transporte publico puede ser una oportunidad para transformar
positivamente la ciudad, o bien un factor de fragmentacion si no se gestiona adecuadamente.

Para que los escenarios positivos de transformacién urbana se materialicen, es necesario que
exista:

Articulacion interinstitucional y multiescalar

La planificacién urbana requiere coordinacion estrecha entre diferentes niveles de gobierno
(nacional, departamental y municipal) y entre agencias con competencias en transporte,
ordenamiento territorial, vivienda, ambiente y desarrollo econdémico. Se propone:
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- Crear mediante una ley nacional, una autoridad metropolitana de transporte, como modelo de
gobernanza conjunta entre Montevideo, Canelones y San José.

- Establecer en el articulado de esa ley un acuerdo interjurisdiccional obligatorio para coordinar
la planificacién urbana y de uso del suelo en los tres departamentos.

Integracion entre politicas sectoriales

La planificacién urbana no debe actuar de manera aislada del sistema de movilidad. Es esencial
una planificacién integrada, en la que el transporte, el uso del suelo, la vivienda, los servicios
publicos y el ambiente se planifiquen en conjunto. Esto implica:

- Ajustar la normativa urbanistica (como planes de ordenamiento y zonificacion) para
acompanar el desarrollo del sistema troncal.

- Implementar politicas de desarrollo orientado al transporte (TOD), que incentiven la
densificacion controlada y el uso mixto del suelo en torno a las estaciones y a lo largo de los
ejes, en gradiente decreciente al centro de Montevideo.

Gobernanza participativa y transparente

La gobernanza del proyecto debe incorporar mecanismos efectivos de participaciéon ciudadanay
de involucramiento de actores sociales, comerciales e institucionales. Se destacan:

- Espacios de consulta y seguimiento con vecinos, comerciantes y organizaciones sociales para
legitimar decisiones y evitar conflictos.

- Transparencia en la captura de plusvalias y su redistribucion, evitando procesos regresivos
como la gentrificacion.

Gestion compartida del espacio publico

El rediseno de los corredores implica intervenir en calles, veredas, arbolado, mobiliario urbano y
servicios. Para eso, las autoridades departamentales y municipales deben asumir un rol activo y
coordinado en la gestién del espacio publico. Se requiere:

- Planificacién conjunta de obras, mantenimiento e infraestructura urbana.

- Capacidad de respuesta ante demandas ciudadanas, conflictos de uso o impactos no
deseados.

Modelo de financiamiento sostenible y justo

La gobernanza debe prever un esquema financiero equitativo, que no dependa exclusivamente
de recursos publicos nacionales. Para eso se proponen mecanismos como:

- Captura de plusvalias urbanas mediante contrapartidas por mayor aprovechamiento del suelo,
retorno de valorizaciones e impuestos a beneficiarios directos.

- Fondos compartidos entre los gobiernos del Area Metropolitana con reglas conertadas de
reinversion y destinos acordados.

Sincronizacién entre planificacion y ejecucion

Uno de los riesgos mayores de la implementacidn del proyecto de LAF es que la infraestructura
de transporte se ejecute sin ajustes normativos previos o sin acompanamiento en la evolucién y
transformacion territorial. Para evitarlo, es necesario:

Anticipar cambios en la normativa urbanistica, evitando fomentar la especulacion
inmobiliaria.

Coordinar los tiempos de ejecucion de obras con las estrategias de vivienda, regulacion del
suelo y equipamientos urbanos.

En conclusion, la materializacion del escenario positivo depende de una planificacion urbana que
no sea solo técnica, sino estratégica y concertada, y de una gobernanza metropolitana sélida,
participativa y adaptativa, capaz de integrar actores, escalar decisiones y generar condiciones
institucionales para un desarrollo urbano mas justo, inclusivo y sustentable.

2.2.2 VISION DE PLANEAMIENTO URBANO

El proyecto de LAF en el Area Metropolitana se inscribe en la necesidad de transformar la
movilidad urbana en una visién integrada de ordenamiento territorial y desarrollo sostenible. Su
propdsito central es conectar sectores urbanos clave, reducir la dependencia del automovil, y
promover la consolidacién y densificacion metropolitana a lo largo de los corredores troncales de
transporte publico.

Tal como ya se ha mencionado el objetivo principal es mejorar la accesibilidad y tiempos de viaje
entre el centro y los territorios intermedios y periurbanos. Pero a la misma vez se busca reforzar
la cohesidn metropolitana mediante la interconexién de los sistemas de transporte publico
existentes y del posible eje ferroviario a través de la linea del ferrocarril central recientemente
actualizada.

La visién de planeamiento para el Area Metropolitana busca ademéds generar condiciones para
una densificacion estructurada, con prioridad de desarrollo en torno a las estaciones LAF y luego
en torno a los ejes troncales. Esto implica redefinir el espacio publico, consolidar ejes urbanosy
contribuir a un desarrollo més equitativo, sustentable y apropiado para escenarios de resiliencia 'y
respuesta frente al cambio climético.

Como advierte el urbanista catalan Jordi Borja (2003), no se deberia “hacer jamas un proyecto
para resolver un solo problema, sino para resolver dos, tres, varios problemas a la vez” [1]. Esta
perspectiva resulta especialmente pertinente en contextos como el nuestro, donde los recursos
son limitados y las intervenciones urbanas deben maximizar sus impactos. En ese sentido, la
propuesta de los ejes de movilidad de alta frecuencia no se concibe Unicamente como una
solucién de transporte, sino como una estrategia de planificacién territorial integral. Se
proyectan como corredores ecoldgicos que atraviesan dreas de media y alta densidad
poblacional, ya consolidadas y bien equipadas, incorporando Soluciones Basadas en la
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Naturaleza (SBN) y espacio publico de alta calidad. Asi, se articula movilidad, equidad,
sostenibilidad y mejora ambiental en una sola intervencién sistémica.

Se plantean entonces una serie integrada de ejes de accién urbana.
Estructuracion del territorio

Se priorizan las zonas a lo largo de los corredores LAF como ejes de desarrollo, buscando
densificacién con diversificacién de actividades. Esto incluye usos mixtos en estaciones y areas
cercanas (vivienda, comercios, oficinas y equipamientos); edificacion en altura progresiva, con
conformacion de nodos estratégicos de integracién; consolidacion de malla urbana continua y
bésica a través de conexiones peatonales, ciclovias y bicisendas, arterias urbanas e
interconexiones.

Movilidad como motor de transformacion

El diseno contempla ademas la integracién modal previendo la ubicacién de las paradas de las
LAF muy cercanos a las paradas del bus actual para facilitar los trasbordos; ubicacion de
bicicletarios seguros y techados; interconexién peatonal y con las ciclovias y bicisendas seguras;
accesos universales mediante rampas, pavimentos accesibles, refugios y senalética podotactil;
gestién del transporte complementario mediante estacionamientos disuasorios y redes de
micro-movilidad.

Mejora de la calidad del espacio publico

Recuperacion de espacios inmediatamente adyacentes a las estaciones para crear pequenas
plazas, parterres, paseos peatonales, sitios de descanso y refugio frente a situaciones
inclementes, asi como el desarrollo de corredores verdes; diseno sistematico de mobiliario
urbano, iluminacién, vegetacién y servicios; vinculacién entre infraestructura de transporte y
espacios urbanos con perspectiva paisajista y biofilica.

Infraestructura verde y resiliencia ambiental

La planificacién urbana a lo largo del proyecto se potencia con el uso de soluciones basadas en la
naturaleza (SBN) considerando éreas verdes lineales a lo largo de las troncales; jardines de lluvia
y drenaje sostenible para mitigar escorrentias en todos los sectores donde sean posibles;
paisajismo ecosistémico para promover biodiversidad urbana y confort térmico; estrategias de
adaptacion climatica mediante el uso de sombra, captacién de agua pluvial y permeabilidad de
los suelos. Estas acciones fortalecen la experiencia urbana, reducen la huella ambiental y
fomentan una relacién simbidtica entre infraestructura y entorno natural.

Ordenamiento territorial e instrumentos econémicos

Debido a que los corredores LAF atraviesan tres jurisdicciones administrativas (Montevideo,
Canelones, San José), la vision de planificacion propone utilizar Planes Interdepartamentales
conformados segln la Ley 18.308. Estos permiten coordinar normas urbanas (densidades,
alturas, usos); articular procesos de proyecto e inversion; evitar descoordinacion e incentivos a
competir por desarrollo urbano; y capturar plusvalias en asociatividad y no de manera
competitiva. El proyecto contempla mecanismos para la recuperacién del valor generado por las

inversiones publicas en incremento de edificabilidad, lo que implica aumento de valores de suelo,
mediante instrumentos como contribuciones especiales; aporte de suelo para vivienda social de
parte de los desarrolladores; participacion en la ganancia de permuta cuando haya cambio de
propiedad de suelo; o retribucién econédmica directa.

El destino de los recursos asi generado se sugiere sea utilizado para repago de la propia
infraestructura publica; para la realizacidon o promocién de vivienda social; para proporcionar
equipamientos sociales requeridos por la nueva densidad urbana; y para mantenimiento del
sistema. La coordinacion interdepartamental garantiza que las plusvalias se distribuyan
equitativamente y se financien beneficios urbanos comunes, teniendo como objetivo que gane la
ciudad. Una implementacion aislada del mecanismo de captura de plusvalias por parte de cada
departamento podria generar una competencia no deseada por atraer poblacién e inversiones,
motivada por el interés en incrementar ingresos propios. Esa dindmica derivaria en una “demanda
inducida de expansion urbana”, que atentaria contra los objetivos de compacidad y sostenibilidad
territorial. Por ello, es necesario establecer criterios comunes y asegurar que la recuperacién de
plusvalias sea equitativa y compartida entre los gobiernos departamentales involucrados.

Participacion ciudadana y gobernanza

El proyecto reconoce la centralidad de la participacidn comunitaria como mecanismo de inclusién
social principal. Para eso deberian realizarse mesas de consulta en cada corredor; talleres con
actores locales (residentes, comerciantes, instituciones); canales digitales para recibir propuestas
y seguimiento (encuestas, apps, portales de gestidn). El proyecto plantea la puesta en marcha de
una comisién de gobernanza metropolitana, compuesta por autoridades nacionales,
departamentales, usuarios y comunidad técnica, con la intencién de realizar un acompanamiento
a la planificacion e implementacién del sistema; evaluacién de calidad, tiempos y metas; y
validacién de instrumentos de financiamiento e intervencién. Este modelo busca aumentar la
transparencia y adaptabilidad del proyecto.

Indicadores, monitoreo y evaluacion

Se deberan disenar sistemas de seguimiento y monitoreo que permitan realizar evaluaciones del
sistema sobre aspectos sustanciales como evolucién de los tiempos de viaje, accesibilidad
peatonal y uso de modos no motorizados. Ademas, se deberan realizar evaluaciones sociales y
ambientales como atender al cambio modal urbano, la reduccién de emisiones, la inclusién de
grupos sociales vulnerables y el incremento de areas naturales y sectores protegidos. Toda la
informacién generada sera publica, actualizada y aplicada a ajustes de gestion.

La visiéon de planeamiento urbano del proyecto de LAF plantea una transformacioén sistémica del
sistema de movilidad metropolitano, con enfoque en densificaciéon estructural, integracién modal,
infraestructura verde, financiamiento apoyado en plusvalias, gobernanza inclusiva y monitoreo
real.

En los Gltimos afos, el Area Metropolitana de Montevideo ha comenzado a actualizar sus
enfoques en materia de movilidad urbana, incorporando estudios mas recientes y complejos que
superan la visién tradicional centrada Unicamente en el transporte. Estos nuevos estudios no se
limitan al anélisis del flujo vehicular o de la infraestructura vial, sino que abordan la movilidad
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como una dimensioén estructural del territorio y como un componente clave en el diseno de
ciudades mas equitativas, sostenibles y habitables. Los avances recientes integran temas
fundamentales como la estructuracioén territorial a través de corredores de movilidad, el rol
transformador del transporte publico de alta capacidad, y la mejora integral del espacio publico
como soporte de la vida urbana.

También se han incorporado enfoques de infraestructura verde y resiliencia ambiental,
reconociendo el papel de la naturaleza urbana como soporte ecoldgico y social. Asimismo, se
comienza a visualizar la necesidad de trabajar con instrumentos de planificaciéon
interdepartamental, mecanismos de captura de plusvalias y esquemas de gobernanza
metropolitana, que permiten gestionar de forma mas coordinada los procesos urbanos a escala
regional.

Estas lineas de trabajo han comenzado a instalarse de manera efectiva en las agendas técnicas y
politicas de las intendencias de Montevideo, Canelones y San José. Si bien los ritmos y
capacidades institucionales varian, se advierte una creciente conciencia compartida sobre la
necesidad de planificar la movilidad no como un fin en si mismo, sino como una herramienta
estratégica para transformar el modelo de ocupacién territorial, mejorar la calidad de vida urbana
y reducir desigualdades.

En este marco, ya pueden visualizarse algunas experiencias concretas que avanzan en esta
direccion: estudios de movilidad activa que analizan patrones peatonales y ciclistas, iniciativas
piloto de electromovilidad, integracién de infraestructura verde en proyectos viales, y esfuerzos
incipientes por aplicar instrumentos de evaluacién y seguimiento con indicadores territoriales.
Estas experiencias, aunque aun fragmentarias, evidencian una tendencia a enfocar de forma més
integral los problemas metropolitanos y constituyen una base valiosa para avanzar hacia un
modelo de movilidad urbana sostenible, inclusiva y articulada con el ordenamiento territorial.

A continuacion, se presenta un resumen de los trabajos y estudios clave més recientes sobre
movilidad urbana en Uruguay y Montevideo 2

2 Un listado mas completo abarca los siguientes documentos:
1. Plan de Movilidad Urbana - Intendencia de Montevideo (2010-2020) recuperado el 8 de julio de 2025:
https://montevideo.gub.uy/sites/default/files/documentos/plan_de _movilidad.pdf

2. Forma urbana y movilidad sustentable: reflexiones sobre Montevideo. Autor Valentina Vincent, Anales de Investigacion en Arquitectura Vol.7, 2017.
Montevideo (Uruguay), Universidad ORT.

3. Puesta de Manifiesto de la “Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible”, documento de la Plataforma de Participacion Ciudadana, recuperado el
8 de julio de 2025:

https: Dlataformapart|c|DacwonC|udadana gub.uy, rans active storage disk evacmebHM|OnS|bWVzc2FnZSI6IkJBaDdDVG9JYTJWNVNTSWhabUDqYth

RUMTEGMTkGNDMuMZQZWlISInB1C|I6ImJSb2Jfa2V5|n19 3abff9€07516684b685d7b4b56881cb039a15aff Potltlca %ZOPMUS pdf

4. Guia para la planificacion de la movilidad urbana sostenible en Uruguay, proyecto NUMP/Euroclima+ (PNUD-MIEM-MVOTMA) recuperado el 8 de julio
de 2025:

plan|f|caC|on movmdad urbana_sostenible_UY_baja. pdf

5. Proyecto de Movilidad Urbana Sostenible en Uruguay (NUMP) recuperado el 8 de julio de 2025:
https://www.gub.uy/ministerio-ambiente/sites/ministerio-ambiente/files/2020-10/2020%20Status%20Quo%20Movilidad%20Urbana%20Uruguay%20Res

umen 0.pdf
6. Reporte en Mob|l|typortal lat sobre |ncent|vos fiscales y electrificacion, asi como sobre el lanzamiento del Proyecto MOVES, recuperado el 8 de julio de

7. Documento del proyecto PNUD para el Proyecto MOVES (PNUD MIEM-MVOTMA, 2017-2022) - base técnica de diagndsticos e innovacién, recuperado
el 8 de julio de

Plan de Movilidad Urbana de Montevideo (2010-2020)

Este plan representé el primer intento integral de la Intendencia de Montevideo por establecer
una politica publica de movilidad urbana con perspectiva metropolitana. Su objetivo fue
promover un cambio modal hacia formas de transporte més sostenibles, priorizando el transporte
colectivo y la movilidad activa, y reduciendo la dependencia del automovil privado. El documento
fue elaborado con apoyo del BID y establecié una hoja de ruta basada en seis ejes estratégicos:
red vial jerarquizada, corredores exclusivos de transporte colectivo, mejora de terminales e
intercambiadores, implementacién de sistemas inteligentes de transporte (ITS), mejora del
espacio publico y fomento de modos no motorizados.

Un aspecto destacado del plan fue la propuesta de crear una Autoridad Metropolitana de
Transporte, que permitiera articular las politicas entre Montevideo y los departamentos
limitrofes. También planted herramientas para fomentar la movilidad intermodal, como los
sistemas de estacionamiento disuasorio y la mejora en la accesibilidad peatonal a estaciones. Se
propuso la implementacion de un Observatorio de Movilidad para monitorear el desemperfio del
sistema y mejorar la toma de decisiones. Si bien el enfoque técnico fue sélido, el plan mostré
limitaciones en aspectos como la equidad territorial, la accesibilidad universal y la perspectiva de
género. Ademas, su implementacién efectiva fue parcial, debido a restricciones institucionales y
presupuestales.

Estrategias para una Movilidad Urbana Sostenible en Uruguay (2020)

Este documento, desarrollado en el marco del programa EUROCLIMA+ y liderado por el
Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente, busca orientar a los gobiernos
departamentales en el disefio de politicas y planes de movilidad urbana sostenible con enfoque
territorial y climéatico. Parte del reconocimiento de que la movilidad en Uruguay presenta grandes
desigualdades entre el Area Metropolitana y las ciudades del interior, y que estas desigualdades
inciden en el acceso a derechos bésicos.

El texto propone cinco lineas estratégicas: planificacion integrada, mejora de los sistemas de
transporte publico, impulso a la movilidad activa (peatonal y ciclista), desarrollo de
infraestructura para electromovilidad y fortalecimiento institucional. Ademas, promueve la

2025:https://www.undp.org/sites/g/files/zskgke326/files/migration/uy/06247da90e3bad0182ecalf809b92fd4e12b3c403c39af9277d2f785b67{6c08.p
df

8. “Encuesta de movilidad del drea metropolitana de Montevideo: principales resultados e indicadores”, informe elaborado por Antonio Mauttone y Diego
Hernandez durante los meses de mayo y junio de 2017. Recuperado el 8 de julio de 2025:

9. Encuesta de modos act|vos de mowlldad (febrero 2023), reallzada por la Intendenma de Montewdeo medlante un consorcio técnico (Steer Davies
Chile, CSl-Ingenieros y CPA-Ferrere), esta encuesta aporté datos relevantes sobre el uso cotidiano de la bicicleta y la caminata, y los obstaculos a su
adopcion.

10. Informe “La Transformacién del Sistema de Transporte Publico en el Area Metropolitana de Montevideo” (GeTM, dic 2023), recuperado el 8 de julio de
2025:

d\c 2023 Qdf
11. Informe “Movilidad Metropolitana, mas rapida, planificada y sostenible” presentado por CINVE-FADU el 8 de octubre de 2024, recuperado el 8 de julio

de 2025: https://cinve.org.uy/wp-content/uploads/2024/10/Presentacién-FINAL-CINVE-FADU-8 _10_24.pdf

12. Plan Montevideo 300, reallzado en tres tomos, de los cuales se han editado dos: Conversacnones y Pasado, presente y futuro recuperados el 8 de
julio de 2025: hitps: ] )
https://www.montevideo.gub. uv/swtes/default/ﬁ es/Llbro%20Pasado%20%20presente%ZOv%ZOfuturo%20del%20P an%20Montewdeo%20300 pdf
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https://www.gub.uy/ministerio-ambiente/sites/ministerio-ambiente/files/2020-10/2020%20Status%20Quo%20Movilidad%20Urbana%20Uruguay%20Resumen_0.pdf
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https://cinve.org.uy/wp-content/uploads/2023/12/La-Transformaci%C3%B3n-del-Sistema-de-Transporte-P%C3%BAblico-en-el-%C3%81rea-Metropolitana-de-Montevideo-GeTM-dic-2023.pdf
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https://cinve.org.uy/wp-content/uploads/2024/10/Presentaci%C3%B3n-FINAL-CINVE-FADU-8_10_24.pdf
https://montevideo.gub.uy/sites/default/files/2025-01/2024_Conversaciones%20hacia%20el%20Plan%20Montevideo%20300.pdf
https://www.montevideo.gub.uy/sites/default/files/Libro%20Pasado%2C%20presente%20y%20futuro%20del%20Plan%20Montevideo%20300.pdf

creacion de instrumentos de gobernanza multiescalar, con énfasis en la participacion ciudadanay
la articulacion entre ordenamiento territorial y movilidad. Se destaca también la necesidad de
incorporar criterios de sostenibilidad ambiental y mitigaciéon del cambio climatico, integrando
estas estrategias a los compromisos internacionales del pais (NDC, Acuerdo de Paris).

El enfoque del documento es eminentemente practico, dirigido a técnicos y gestores locales, y
proporciona herramientas metodoldgicas y casos de referencia que permiten adaptar las
estrategias al contexto de cada ciudad uruguaya.

Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible (2024)

Aprobada en febrero de 2025, esta politica nacional representa un hito en la institucionalizacién
de la movilidad urbana como un componente clave del desarrollo sostenible en Uruguay. Liderada
por la Comisién Interinstitucional de Movilidad Sostenible (CIMS), retdine al Ministerio de
Ambiente, el MTOP, el Ministerio de Vivienda y otros actores, proponiendo una coordinacién
efectiva entre los distintos niveles del Estado y los gobiernos departamentales.

La politica se centra en promover una transicién estructural del sistema de transporte urbano
hacia modalidades mas equitativas, limpias y eficientes. Se identifican como objetivos centrales:
el aumento de la participacién modal del transporte publico y no motorizado, la reduccién de
emisiones de gases de efecto invernadero, la mejora de la accesibilidad y la eficiencia energética
del sistema. Para ello, se plantean lineas de accién como: incentivos fiscales para la
electromovilidad, fortalecimiento del transporte publico metropolitano e interdepartamental,
planificacion urbana integrada con movilidad, mejora de la infraestructura ciclista y peatonal, y
programas de educacion vial. Asimismo, la PNMUS propone un esquema de seguimiento y
evaluacién de resultados con indicadores claros, ademas de una linea de financiamiento nacional
e internacional para proyectos locales. El enfoque busca fortalecer las capacidades
institucionales y fomentar una cultura ciudadana que priorice la movilidad sostenible como un
derecho social y una herramienta de justicia territorial.

Estudios previos para el Nuevo Plan Departamental de Movilidad Sostenible de Montevideo
(2022-2024)

Estos estudios conforman la base técnica y estratégica del nuevo Plan Departamental de
Movilidad Sostenible (PDMS) de Montevideo, actualmente en formulacién. Fueron desarrollados
por la Intendencia de Montevideo en colaboracién con actores como el PNUD, el proyecto MOVES
y financiamiento de la Unién Europea. Incluyen diagndsticos detallados sobre transporte publico,
transito vehicular, movilidad activa, electromovilidad, y el uso de datos digitales para la gestion.

Uno de los aportes mas innovadores ha sido la incorporaciéon de herramientas de datos abiertos y
monitoreo inteligente, como el anéalisis de congestién a partir de aplicaciones como Waze, y
conteo automatico de pasajeros en buses. También se analizaron patrones de movilidad peatonal
y ciclista para optimizar redes de ciclovias y bicisendas, asi como pasajes seguros. En paralelo, se
avanzo en el disefio de un sistema de semaforizaciéon inteligente, el desarrollo de nuevas

estaciones de carga para vehiculos eléctricos y pilotos de electromovilidad (6mnibus, taxis y
triciclos).

El estudio plantea una visién sistémica: articular planificacién urbana, sostenibilidad ambiental y
transformacion digital. El foco estd en mejorar la experiencia de viaje, reducir tiempos y
emisiones, y fortalecer el transporte ptiblico como columna vertebral del sistema. También se
pone énfasis en la equidad, proponiendo intervenciones especificas en barrios periféricos con
menores niveles de accesibilidad. Se espera que estos insumos den lugar a un nuevo plan
integral de movilidad para el periodo 2025-2035.

2.2.3 ARTICULACION CON MODELO URBANO COMPACTO

El escenario que se plantea a través de la transformacién impulsada por este proyecto parte de
una visién integral que articula simultdneamente las dimensiones del transporte y la organizacion
urbana. Se propone asi un modelo de compacidad urbana como eje estructurante del desarrollo
futuro, en contraposicién al patrén actual de dispersion territorial, caracterizado por una
ocupacioén extensiva del suelo, baja densidad habitacional, altos costos de infraestructura y una
creciente dependencia del vehiculo privado.

Este modelo de compacidad no se limita a una simple acumulacién o concentracion fisica de
edificaciones, sino que representa una apuesta por un tejido urbano maés eficiente, donde la
proximidad entre funciones —residencia, empleo, servicios, educacién, recreacién — posibilite
una ciudad caminable, con menores tiempos de desplazamiento y menor consumo de recursos.

Concebir un tejido méas denso y articulado implica la generacién de nuevas centralidades y
subcentralidades urbanas, el fortalecimiento de corredores estructurantes y la reconversiéon de
areas degradadas o subutilizadas, todo ello bajo criterios de integracién social, calidad ambiental
y eficiencia econdmica. Esta vision reconoce que una ciudad mas densa, si estd bien planificada,
no solo puede ser més eficiente desde el punto de vista del transporte, sino también mas
equitativa y ambientalmente sustentable.

La densificacion controlada permite aprovechar mejor la infraestructura existente, reducir el
consumo de suelo rural, y favorecer la creacién de espacios publicos de calidad, mientras se
consolida una estructura urbana mas cohesionada y resiliente. En este marco, la compacidad
urbana es tanto un objetivo como un medio: un objetivo en cuanto a la forma deseada del
crecimiento urbano; y un medio para viabilizar una ciudad mas justa, eficiente y baja en
emisiones.

Existe una relacion de refuerzo mutuo entre densificacion urbana y transporte publico de calidad.
La inversién en infraestructura de transporte masivo, como los corredores de alta frecuencia,
genera una condicion favorable para la concentracion de vivienda, comercio y servicios en torno a
sus ejes. A su vez, esta mayor concentracion demografica y funcional aumenta la demanda
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potencial del sistema de transporte, elevando su eficiencia y justificando ain mas la inversién
publica realizada. Esta retroalimentacién virtuosa permite consolidar nodos urbanos dindmicos,
accesibles y mixtos, donde se acortan las distancias entre la vivienda y las oportunidades
econdémicas y sociales. Asi, la movilidad deja de ser una mera funcién de conectividad para
convertirse en una herramienta de organizacion territorial que define y estructura el espacio
urbano.

En este contexto, los ejes de movilidad deben ser comprendidos como verdaderos motores de
transformacién urbana, mas allé de su dimensidn funcional como infraestructuras de transporte.
En linea con la perspectiva de Jane Jacobs (2011), quien sefalaba que “una acera urbana no es
nada por si sola”, sin la interaccién con el entorno construido y con la vida que la rodea, estos
corredores deben integrarse a un entorno urbano vivo, mixto y seguro. No basta con disenar un
sistema eficiente de transporte: es necesario que la infraestructura dialogue con los edificios, los
servicios, los espacios publicos y los flujos sociales que la envuelven.

Esta articulacion es la que permite crear calles con vida, con diversidad de actividades, donde la
movilidad se entrelaza con la experiencia urbana cotidiana. Los corredores de transporte, en este
sentido, no son solo elementos técnicos: son estructuras civicas, sociales y ecolégicas, capaces
de generar valor, cohesion y sentido de pertenencia.

Esta vision no puede desarrollarse sin tener en cuenta las preexistencias urbanas, patrimoniales
y sociales. El respeto por la historia urbana, por los bienes culturales, por los trazados histdéricos y
por los sectores con valor simbdlico es una condicién indispensable para que el proceso de
transformacién sea aceptado, apropiado y sostenible.

Por ello, toda intervencién en los ejes de movilidad debe estar precedida por un inventario
riguroso de los elementos patrimoniales, arquitecténicos y paisajisticos existentes. Integrar el
nuevo desarrollo con el valor de lo existente es una forma de asegurar continuidad urbana, de
reforzar la identidad del territorio y de evitar los procesos de desplazamiento o pérdida de
memoria urbana que muchas veces han acompanado los proyectos de gran escala en las
ciudades latinoamericanas.

Desde el punto de vista econdmico, el modelo de compacidad requiere de instrumentos que
aseguren que los beneficios del desarrollo urbano inducido por la accién publica sean
distribuidos de manera equitativa. Cuando una modificacidn normativa —como el aumento de
altura o el cambio de uso del suelo— o una inversién publica —como la creacién de un eje de
transporte — incrementa el valor del suelo, ese incremento no debe quedar exclusivamente en
manos de los propietarios privados.

Es necesario que parte de esa plusvalia generada por decisiones publicas retorne a la sociedad, a
través de mecanismos que permitan financiar nuevas infraestructuras, politicas de vivienda o
mantenimiento del espacio publico. Esta légica de recuperacién de plusvalias constituye una
herramienta fundamental para hacer sostenibles las politicas urbanas y para evitar la
especulacién del suelo urbano.

La Ley 18.308 de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible establece de manera claray
explicita el principio de equidad territorial, asi como la posibilidad de capturar parte del valor
agregado generado por las transformaciones urbanas. En este marco legal, los gobiernos
departamentales pueden disenar y aplicar instrumentos que les permitan beneficiarse de manera
justa del aumento del valor inmobiliario en zonas estratégicas. Esta captura puede materializarse
a través de cargas urbanisticas, contribuciones especiales, cesiones obligatorias de suelo o
incluso compensaciones por cambios normativos. Lo importante es que los recursos obtenidos
por esta via se reinviertan en el territorio, en proyectos que amplien el acceso a oportunidades,
mejoren la calidad de vida y refuercen el caracter publico de la ciudad.

La implementaciéon de estos mecanismos exige, sin embargo, una planificaciéon cuidadosa, una
capacidad institucional sélida y, sobre todo, una articulacion interinstitucional eficaz. En un
contexto metropolitano como el de Montevideo, donde la ciudad funcional trasciende
ampliamente los limites politico-administrativos, la coordinaciéon entre las intendencias de
Montevideo, Canelones y San José se vuelve imprescindible.

La dispersién de competencias puede generar conflictos, superposiciones o, peor aun, incentivos
negativos, como la competencia por atraer inversiones sin control, que pueden derivar en una
expansion urbana ineficiente y desordenada. Para evitar estos riesgos, es necesario establecer
reglas de juego comunes, mecanismos de gobernanza metropolitana y marcos de actuacion
compartidos.

Uno de los instrumentos previstos por la Ley 18.308 para abordar estas situaciones es el Plan
Interdepartamental, establecido en su Articulo 18. Este plan permite a dos o més gobiernos
departamentales planificar de manera conjunta territorios compartidos, como es el caso del Area
Metropolitana. A través de este instrumento, se pueden establecer lineamientos comunes de
ordenamiento territorial, criterios coordinados para la localizacion de infraestructuras y
mecanismos conjuntos de gestién del suelo.

El Plan Interdepartamental no solo facilita la coordinacién técnica, sino que también garantiza
una mayor coherencia en las decisiones politicas, lo que resulta fundamental para llevar adelante
transformaciones urbanas de gran escala y largo plazo.

En el caso especifico de la recuperacion de plusvalias, la coordinacién interdepartamental es aln
mas critica. Si cada intendencia aplica sus propios mecanismos de forma aislada, se corre el
riesgo de generar una competencia por captar inversiones o poblacién, lo que puede distorsionar
los objetivos del proyecto de movilidad metropolitana. Por el contrario, una estrategia de captura
compartida de plusvalias permitiria financiar de manera conjunta las inversiones necesarias,
redistribuir equitativamente los beneficios del desarrollo y evitar desequilibrios territoriales.

Esta perspectiva refuerza la idea de que el proyecto no debe entenderse como una suma de
intervenciones locales, sino como una verdadera politica metropolitana, articulada y solidaria.
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En definitiva, la construccion de una ciudad mas densa, conectada y equitativa no puede lograrse
sin una fuerte articulacién entre planificacién urbana, inversién en transporte publico e
instrumentos econdmicos de gestion del suelo. La densificacién no debe ser vista como una
amenaza, sino como una oportunidad para construir una ciudad mas viva, mas justa y mas
sostenible. Pero esta oportunidad solo se concretard si va acompanada de reglas claras,
mecanismos redistributivos y una voluntad politica que coloque el interés colectivo por encima
de la légica especulativa. El proyecto de movilidad metropolitana, al plantear esta articulacién
entre infraestructuras de transporte, reorganizacion territorial y justicia urbana, se constituye en
un ejemplo emblematico de cémo debe abordarse la transformacién urbana en el siglo X XI.
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2.3

Obras civiles e
Infraestructura
de transporte

El componente de obras civiles e infraestructuras de transporte del proyecto constituye el
soporte fisico principal de una transformacion integral del modelo de movilidad del Area
Metropolitana. Este conjunto de intervenciones no solo responde a necesidades de transporte
publico masivo eficiente, seguro y confiable, sino que también se alinea con criterios de
sostenibilidad, equidad territorial, calidad del espacio urbano y adaptacion climética.

En este sentido, las obras proyectadas no se limitan a la simple instalacién de carriles exclusivos
0 estaciones, sino que proponen una reorganizacion estructural del espacio vial, incorporando
multiples escalas de intervencién: desde la construccién de infraestructura para las LAF, el
rediseno de intersecciones criticas, la integracién con otros modos de movilidad, el desarrollo de
puntos de intercambio y trasbordo, la readecuacion y rediseno del espacio calle de fachada a
fachada, la incorporacién de mecanismos de control y seguridad del sistema, asi como las
componentes de tecnologias inteligentes de movilidad.

2.3.1 CORREDORES DE RED DE LINEAS DE ALTA FRECUENCIA (LAF)

El eje vertebrador del sistema es la red de LAF, concebida como una estructura radial que
conecta el centro de Montevideo con sus principales areas metropolitanas en Canelones y San
José. Las LAF combinan la incorporacion de corredores exclusivos para buses, paradas
accesibles, sistemas de prioridad semaférica y plataformas de transferencia multimodal.

Cada uno de los corredores que conforman la red de LAF se concibe como una infraestructura
integral, no sélo orientada al transporte publico rapido y eficiente, sino también al redisefno
completo del espacio publico, bajo criterios de accesibilidad, seguridad vial, sustentabilidad
ambiental y confort urbano. La intervencién sobre los distintos corredores viales se realiza a
partir de una seccién tipo reorganizada, que va variando a lo largo de su desarrollo de acuerdo al
espacio disponible y los requerimientos del acondicionamiento urbano. A lo largo de esa seccidn
variable se acomodan diversos componentes y dispositivos materiales y tecnoldgicos que
transforman radicalmente la experiencia de movilidad. A continuacién se detallan los principales
elementos que componen cada corredor.

Carriles exclusivos centrales

El eje funcional de cada LAF es el desarrollo de carriles centrales exclusivos para buses, que
aseguran la fluidez del sistema y su independencia respecto al trafico vehicular privado.
Dependiendo de las caracteristicas del corredor (ancho de via, densidad, intersecciones, entorno
construido), se opta por paradas centrales compartidas (soterradas o a nivel) o paradas centrales
independientes para el bus de ingreso o salida al centro.

Los carriles centrales permiten una mayor continuidad del flujo y reducen los conflictos con giros
a la derecha, entradas vehiculares y paradas irregulares. Estos carriles se ejecutan con

47



pavimentos de alta durabilidad, como hormigén armado reforzado con juntas de dilatacién y base
estabilizada, para soportar la carga intensiva de vehiculos pesados con elevada frecuencia diaria.
Ademas, se incorporan elementos de separacion fisica, como cordones elevados, barandas
metalicas u otros dispositivos urbanos, que aseguran la exclusividad del carril y la seguridad de
los demas usuarios del espacio vial.

Cordones elevados

Dentro del disefio de los corredores de las LAF, los elementos de separacién fisica entre los
carriles exclusivos para buses y el resto de la calzada juegan un papel fundamental en la
organizacion segura y eficiente del sistema. En este proyecto, se ha optado por emplear cordones
elevados o isletas longitudinales, construidos en hormigén armado, como estrategia principal de
segregacion del transito.

Estos cordones, de entre 20 y 30 centimetros de altura, se disponen de forma continua a lo largo
del eje reservado al transporte publico, garantizando la exclusividad del carril y evitando el
ingreso indebido de vehiculos particulares. Su perfil ha sido cuidadosamente disenado para
asegurar visibilidad y resistencia, utilizando terminaciones trapezoidales (u otras formas suaves)
que reducen el riesgo de danos a vehiculos en caso de colisién accidental. La eleccién de
hormigén armado responde tanto a razones estructurales como de durabilidad, dada su
capacidad para soportar impactos y condiciones ambientales adversas sin necesidad de
mantenimiento frecuente.

El disefio de estos cordones ha sido cuidadosamente articulado con los restantes componentes
del corredor: la ubicacién de estaciones, la disposicion de cruces peatonales accesibles, la
integracién con ciclovias y bicisendas paralelas o perpendiculares y la instalacién de sistemas de
drenaje urbano sostenible.

En ese marco, se prevé que en puntos estratégicos estos separadores puedan modificarse o
interrumpirse momentadneamente para facilitar el cruce de vehiculos de emergencia o maniobras
de servicio, sin comprometer la integridad del sistema. Lo mismo ocurre para los cruces con las
ciclovias y bicisendas, facilitando la continuidad del recorrido en todas las modalidades y dando
prioridad a la caminabilidad y los modos activos de movilidad.

2.3.2 ESTACIONES DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE (PARADAS)

Las estaciones de las LAF son componentes fundamentales del sistema, concebidas no solo
como puntos de embarque y desembarque, sino como verdaderas unidades de infraestructura
urbana que combinan funcionalidad, confort, accesibilidad, eficiencia operativa y valor simbélico
dentro del paisaje metropolitano. Se trata de plataformas de embarque elevadas, ubicadas en
islas centrales dentro del corredor, lo que permite una operacién mas eficiente y segura para los
buses, al tiempo que facilita la organizacién del flujo peatonal y la separacién con otros modos

de transporte.

Cada estacién ha sido proyectada bajo estrictos criterios de accesibilidad universal, incorporando
rampas con pendiente adecuada, superficies antideslizantes, sefnalizacidn tactil, podotactil y
visual, y dispositivos sonoros para personas con discapacidad visual. El disefio responde a una
l6gica de inclusion plena, garantizando el acceso auténomo de todo tipo de usuario, sin
necesidad de asistencia.

Aln cuando son cerradas a los efectos de la validacién del pasaje, han sido disefadas con
criterios bioclimaticos que optimizan la ventilacién cruzada, la sombra y la proteccién solar,
generando un ambiente confortable tanto en verano como en invierno. Estas estructuras estan
climatizadas de manera pasiva, con posibilidad de incorporar sistemas activos de calefaccién o
refrigeraciéon en estaciones de alta demanda o en situaciones extremas. Para enfrentar eventos
de calor intenso, se han previsto zonas de sombra complementarias, dreas humedas y la
instalacion de bebederos publicos, todos orientados a mejorar la experiencia urbana en el
contexto del cambio climatico.

La informacidn al usuario se resuelve mediante una combinacién de dispositivos digitales y
analégicos. Las pantallas dindmicas proveen datos en tiempo real sobre la frecuencia de los
servicios, su localizacién en la red y posibles desvios. Complementariamente, paneles fisicos
exhiben los mapas del sistema, horarios, recorridos y referencias barriales. En todos los casos, se
asegura su lectura por personas con discapacidad mediante el uso de lenguaje braille o similar,
tipografia legible, alto contraste visual y lectura auditiva asistida en estaciones seleccionadas.

Uno de los aspectos mas innovadores de estas estaciones es la incorporacién de un sistema de
validacién electrénica anticipada de boletos, lo que permite que el proceso de embarque se
realice con fluidez y sin demoras, reduciendo los tiempos de detencién del vehiculo. Esta
modalidad de pre-embarque también contribuye a mejorar la seguridad operativa y a evitar
aglomeraciones en horas pico.

Desde el punto de vista de la seguridad, cada estacion esta equipada con iluminacién interior
especifica, cdAmaras de videovigilancia conectadas a la red de monitoreo urbano, y elementos de
resguardo frente a eventos climaticos. El suelo de la plataforma se resuelve con sistemas de
recoleccion de las aguas pluviales que pudieran eventualmente ingresar en eventos muy
potentes de lluvia y viento. Ademas, todas las estaciones cuentan con techos verdes que mejoran
el aislamiento térmico, contribuyen a la retencién de agua de lluvia y fortalecen la integracion
ecosistémica de la infraestructura dentro del corredor urbano.

Se prevé la inclusidon de servicios complementarios, como banos publicos accesibles, médulos de
bicicleteros cerrados y seguros con control de acceso, y espacios de uso polifuncional que
pueden alojar desde quioscos hasta microlocales comerciales, en coordinacién con politicas de
fomento a las PYMES. Estas unidades permiten generar actividad econémica local, empleo
directo y apropiacién barrial del espacio publico, potenciando la vitalidad urbana.
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Las estaciones también incorporan pantallas digitales de uso comunitario, destinadas a la
difusion de informacién barrial, actividades culturales, eventos comunitarios y campanas de
interés publico. Este componente refuerza el caracter de las estaciones como espacios de
encuentro y socializacién, mas alld de su funcién técnica.

La propuesta arquitecténica de las estaciones busca ser sencilla pero robusta, con un lenguaje
claro y austero que no compita con el entorno, pero que exprese modernidad y permanencia. La
eleccion de materiales se basa en su durabilidad, bajo mantenimiento y resistencia al vandalismo,
utilizando estructuras metélicas de acero inoxidable, cerramientos de vidrio de seguridad,
paneles compuestos de alta resistencia y elementos modulares facilmente reparables o
reemplazables. Esta estrategia permite garantizar el funcionamiento adecuado del sistema con el
menor costo operativo posible a largo plazo.

En conjunto, las estaciones del sistema no solo cumplen con los mas altos estdndares de
movilidad urbana contemporanea, sino que encarnan una visién de ciudad mas inclusiva,
eficiente, resiliente y orientada al bienestar ciudadano, donde el transporte publico se convierte
en plataforma de transformacién urbana integral.

2.3.3 TUNEL 18 DE JULIO

Entre las obras civiles mas complejas, transformadoras y estratégicamente relevantes del
proyecto de movilidad metropolitana, se encuentra la construccién de un tlnel soterrado bajo el
eje de la Avenida 18 de Julio. Esta intervencién responde a multiples objetivos: por un lado,
garantizar la continuidad, velocidad y eficiencia operativa del sistema de Lineas de Alta
Frecuencia (LAF) en el tramo mas densamente consolidado de la ciudad vy, por otro, liberar la
superficie de la avenida principal de Montevideo para usos civicos, paisajisticos y peatonales de
alto valor simbdlico y urbano. En ese sentido, el tunel constituye una infraestructura de
transporte de tipo “dedicada”, destinada exclusivamente al paso de buses eléctricos
biarticulados, sin interferencias con otros modos de circulacidn ni detenciones intermedias
causadas por conflictos con el tradnsito mixto.

El disefio contempla dos carriles subterrdneos, uno por sentido de circulacién, dispuestos en una
calzada de circulacién continua, acompanada por una via auxiliar de 0,9 metros de ancho ubicada
lateralmente, destinada a operaciones de emergencia, mantenimiento, evacuacién o control
técnico. Esta via secundaria garantiza el cumplimiento de los requisitos de seguridad, facilita la
respuesta ante fallos operativos o sanitarios y otorga al sistema una resiliencia que lo diferencia
de los esquemas convencionales de BRT en superficie. La naturaleza eléctrica de los vehiculos
previstos no solo refuerza el compromiso con la sostenibilidad ambiental del sistema, sino que
también condiciona favorablemente el diseno técnico del tldnel, al permitir una ventilacién

principalmente natural, reduciendo la necesidad de instalaciones complejas de extracciéon
forzada de aire. Aun asi, el diseno prevé sistemas mecdanicos de ventilacién para casos de
emergencia, en linea con los estandares internacionales de seguridad subterranea.

Desde un punto de vista constructivo, la obra serd realizada mediante el método “cut and cover”,
una técnica particularmente adecuada en entornos urbanos de alta consolidacion donde las
soluciones a cielo abierto pueden ser planificadas por tramos y controladas en tiempo y espacio.
Esta técnica consiste en la excavacion secuencial desde superficie, seguida por la ejecuciéon de
los muros laterales que definen la caja del tunel, los cuales serdn realizados utilizando
tecnologias de muro colado o pilotes secantes, dependiendo de las condiciones geotécnicas de
cada tramo, la presencia de infraestructuras adyacentes, el nivel freatico o la proximidad de
estructuras patrimoniales. Una vez ejecutadas las paredes, se construird una losa de cobertura in
situ, restableciendo mediante los rellenos necesarios el nivel original de la calle. Esto permite la
puesta en funcionamiento de todas las actividades de superficie, junto con la posibilidad de
redisenar integramente el espacio publico superficial.

Luego se procederd al vaciado y conformacién del espacio interno del tinel, realizando las
excavaciones por dentro, lo que requiere menos interrupciones por puntos de trabajo en
superficie. Luego de la excavacion se realizan al interior del tunel las tareas que incluyen
subbases, drenaje, pavimentacion técnica para transito de buses y canalizaciones para los
sistemas electromecanicos y de control, asi como las terminaciones en dénde sea necesario. En
los sectores de andenes se realizan también todas las obras de equipamiento,
acondicionamiento, entradas y salidas, luego de la excavacion del sector.

En el desarrollo del tunel soterrado por Avenida 18 de Julio se ha contemplado de manera
especifica y detallada la existencia de interferencias con las redes de servicios urbanos
subterrdneos, como saneamiento, agua potable, electricidad, gas por caferia,
telecomunicaciones y television por cable. La ejecucién de esta infraestructura implica la
identificacién, desvio o modificacién temporal o permanente de estos servicios, en estrecha
coordinacién con las empresas prestadoras y los organismos competentes.

Cada tramo del tunel ha sido objeto de un estudio de interferencias técnicas mediante planos de
infraestructura existente, inspeccion en campo y levantamiento de datos técnicos, lo cual ha
permitido proyectar soluciones de relocalizacién o reacondicionamiento que aseguren la
continuidad del suministro durante la obra. Asimismo, se prevé la instalacién de colectores
provisorios o definitivos que permitan redirigir los flujos de saneamiento y agua, asi como
cdmaras técnicas accesibles para el mantenimiento posterior. En cuanto a los servicios
domiciliarios y comerciales, el proyecto incluye un plan de reconexiéon progresiva y ordenada que
garantice que cada hogar o local comercial mantenga acceso a los servicios basicos durante
todas las etapas de construccién, minimizando interrupciones y asegurando condiciones
adecuadas para el funcionamiento de la vida cotidiana.

El soterramiento incluye la construccion de estaciones subterrdneas o andenes de embarque y
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desembarque, dispuestos aproximadamente cada 500 metros, lo cual permite una cobertura
eficiente del drea central sin generar una sobrecarga de accesos. Estas estaciones estaran
ubicadas a una profundidad promedio de entre 5,0 y 6,5 metros respecto al nivel de calle, y se
conectaran a la superficie mediante nlcleos verticales compuestos por escaleras fijas, escaleras
mecanicas y ascensores accesibles, asegurando un acceso universal y cdmodo para personas
con movilidad reducida, adultos mayores, personas con cochecitos de ninos o con equipaje. Estas
bajadas serdn ubicadas estratégicamente en funcién de los flujos peatonales, la ubicacién de
equipamientos urbanos, los nodos de transbordo o conexién con otras lineas de transporte, y la
jerarquia urbana del entorno.

Desde el punto de vista del disefo urbano, esta solucion permite liberar la superficie de la
avenida 18 de Julio del transito de buses, reconfigurando el espacio vial en favor de usos mas
compatibles con un centro histérico-patrimonial y comercial: ampliacion de veredas, corredores
verdes, jardines de lluvia, equipamiento civico-cultural, circuitos de movilidad activa, espacios
para comercios, eventos o ferias, entre otros. De este modo, el tunel no es solamente una
infraestructura funcional de transporte, sino que constituye una verdadera operacion de
reestructuracion del espacio urbano central, alineada con los principios contemporéaneos de
ciudad caminable, saludable, accesible y resiliente. El impacto de esta transformacion se
multiplica en términos de calidad ambiental, percepcidén paisajistica, apropiacion ciudadana del
espacio publico y revitalizacién del centro histdrico de la ciudad.

La obra estd pensada en tramos, tanto para facilitar su ejecucién como para minimizar las
interferencias sobre la vida urbana, el comercio, el patrimonio edificado y la circulacién peatonal.
El cronograma de construcciéon contempla fases de intervencién con desvios y reordenamientos
temporales del transito, instalacion de pasos peatonales provisorios, vallado seguro y sistemas
de sefalizacién y comunicacién para la ciudadania. Todo el proceso estd acompanado por un
protocolo de gestion del impacto urbano que incluye medidas especificas para mitigar el polvo, el
ruido, las vibraciones, y eventuales afectaciones a los servicios publicos. Adicionalmente se
prevén compensaciones a los propietarios y comerciantes por las interferencias de la obra..

Desde el punto de vista estructural y técnico, la obra incluye multiples elementos de seguridad:
salidas de emergencia ubicadas a lo largo del tunel a distancias reglamentarias, sistemas de
iluminacién auténoma, senalizacién fotoluminiscente, sistemas de deteccién de incendio y
camaras de videovigilancia vinculadas a una sala de monitoreo central. En caso de incidentes, se
prevé una red de comunicacién interna con paneles informativos, intercomunicadores de
emergencia, ventilacion reversible y un sistema de evacuacion ordenada hacia las rampas de
acceso.

En cuanto a la infraestructura de circulacién, el tunel contard con pavimentos técnicos de alta
durabilidad, especialmente disefiados para soportar el peso y frecuencia de circulacién de buses
biarticulados. Se prioriza el uso de hormigén armado con juntas de dilatacién adecuadas, drenaje
perimetral con canaletas y dispositivos de captacién de agua de lluvia, asi como una red de
bombeo automatico para el manejo de aguas en caso de lluvias intensas o filtraciones. El disefno

estructural del tunel incluye soluciones especificas para mitigar la transmisién de vibraciones
hacia la superficie generadas por el paso de los buses, mediante sistemas de aislaciény
pavimentos técnicos con capacidad de absorcidn dindmica, garantizando asi la proteccion del
entorno construido y la comodidad en superficie.

Todo esto se articula con un sistema de monitoreo inteligente que permite controlar en tiempo
real el estado de los componentes estructurales, las condiciones ambientales internas y la
operacién del sistema de transporte.

En definitiva, el tunel de 18 de Julio no es una infraestructura aislada, sino una pieza fundamental
del nuevo paradigma de movilidad metropolitana que prioriza la eficiencia del transporte publico,
la calidad del espacio urbano, la sostenibilidad ambiental y la integracion de sistemas. Aporta
continuidad operativa, dignifica la experiencia de viaje, refuerza el caracter monumental del eje
central de Montevideo y libera suelo urbano para usos ciudadanos, consolidando una visién
transformadora del transporte como eje estructurador de la ciudad.

2.3.4 INTERCAMBIADOR TRES CRUCES

La realizacién de un intercambiador modal de tres niveles en la zona de Tres Cruces constituye
una de las obras civiles mas significativas y complejas del proyecto de movilidad metropolitana,
por su escala, ubicacion estratégica y capacidad de articulacion entre los distintos modos de
movilidad y las tramas urbanas asociadas.

Esta intervencién se emplaza en uno de los principales nodos de la ciudad, donde confluyen
importantes ejes viales como Bulevar Artigas, Avenida 8 de Octubre y Avenida lItalia, y donde
existe un intenso flujo de pasajeros proveniente de la terminal interdepartamental, del sistema de
transporte urbano y suburbano, asi como de peatones, ciclistas y usuarios del entorno comercial,
de equipamientos de salud y residencial inmediato.

El proyecto prevé el desarrollo de una estructura enterrada en dos niveles por debajo de la cota
de calle, con vias dedicadas exclusivamente al pasaje de las nuevas LAF, que configuran el eje
troncal de la movilidad metropolitana. La linea A circularé por el nivel -2, mientras que la linea B
lo hara por el nivel -1, con trayectos que atraviesan longitudinal y perimetralmente el
intercambiador, permitiendo el cruce fluido sin interferencias entre ambas.

Estos niveles contendrén no solo las calzadas para los buses biarticulados eléctricos, sino
también las estaciones soterradas de transferencia, plataformas de espera, accesos verticales,
conexiones de ventilacion natural y salidas de emergencia. El uso exclusivo de estas lineas, sin
interferencias de otros transitos, garantiza eficiencia operativa, regularidad y seguridad.
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Uno de los componentes centrales de esta obra es la gran plaza publica techada ubicada en el
nivel -1, con una superficie aproximada de 8000 m2, concebida como espacio abierto de
intercambio modal y estancia urbana. Esta plaza constituye el corazén del intercambiador:
articula las conexiones peatonales entre lineas, permite la circulacién fluida entre diferentes
accesos, y contiene una serie de servicios orientados al confort y la funcionalidad del usuario.
Incluye areas de espera, locales para pequeios comercios y servicios (especialmente orientados
a PYMES y actividades de proximidad), sanitarios publicos accesibles, espacios de exposicion,
puntos de informacion al viajero, instalaciones para el descanso y el encuentro, y zonas cubiertas
con mobiliario para el uso cotidiano de los usuarios del sistema.

La plaza subterranea es abierta pero techada, de manera de evitar la necesidad de climatizacion
artificial, obteniéndose el confort necesario basdndose en acondicionamiento pasivo.. Esté
disenada con un enfoque de calidad arquitecténica, accesibilidad universal y robustez
constructiva. La iluminacién natural se logra mediante un patio circular ubicado
aproximadamente en el centro de su superficie, mientras que la ventilacion se resuelve con
sistemas naturales, de modo de garantizar una atmdsfera saludable, segura y energéticamente
eficiente. Las terminaciones privilegian materiales de alta resistencia como el hormigdn visto,
acero, vidrio, madera natural y revestimientos minerales, que permitan soportar el uso intensivo
del espacio sin requerir mantenimiento frecuente.

Sobre el nivel de calle (nivel 0), el proyecto propone un cambio radical en la configuracién urbana
del entorno, sustituyendo la actual plaza (monumental y poco caracterizada) y el espacio residual
de circulacién vehicular, por un parque publico de escala metropolitana, concebido como una
reserva bidtica urbana.

Este espacio cumple funciones ecoldgicas, sociales y simbdlicas. Incluye un humedal artificial,
con vegetacion nativa adaptada a los ciclos hidricos locales, que permite la retencion, filtrado y
depuracién de aguas pluviales, al tiempo que crea un hébitat para aves, insectos polinizadores y
pequena fauna. Este parque estara dotado de sendas peatonales, bicisendas, areas de sombra,
equipamiento recreativo y dispositivos de educaciéon ambiental, y operard como nexo entre el
sistema de corredores verdes y la malla ecolégica metropolitana.

Para viabilizar esta transformacion urbana, el proyecto contempla la demolicién del actual tunel
de 8 de Octubre, cuya configuracién resulta obsoleta frente a las nuevas necesidades
funcionales y de conectividad del nodo. En su lugar, se ejecutara un nuevo tunel en el nivel -2,
alineado con la linea A del sistema LAF, mediante tecnologia de "cut and cover"o excavacién a
cielo abierto, y estructuras de hormigdn armado. Esta nueva infraestructura subterranea estara
disenada para soportar los transitos previstos, minimizar las vibraciones hacia superficie, permitir
el acceso de emergencia, e incorporar sistemas de monitoreo, comunicacién y evacuacion
adaptados a normativa internacional.

Una de las previsiones més importantes del proyecto es la posibilidad de soterrar a futuro el
transito de Bulevar Artigas, ejecutando un nuevo tunel vehicular en el nivel -1, sin interferir con el

funcionamiento de las lineas LAF. Esta posibilidad ha sido considerada desde la etapa de
anteproyecto, de modo que las fundaciones, niveles de circulacién y accesos verticales
contemplan esa infraestructura potencial.

Esta prevision a largo plazo responde a una vision de planeamiento estratégico y escalabilidad de
la obra, que permite acompanar el crecimiento de la ciudad y las nuevas demandas de movilidad
con soluciones ya anticipadas en su base estructural.

Las obras civiles contempladas se ejecutaran con tecnologias tradicionales y de alta
confiabilidad, privilegiando el uso de hormigdén armado, muros colados, pilotes secantes y losas
de gran resistencia. Esta seleccién constructiva tiene como objetivo asegurar la durabilidad de la
infraestructura en un contexto de uso intensivo y permanente, minimizando los requerimientos de
mantenimiento y garantizando condiciones de seguridad estructural y operativa por décadas. Los
acabados, tanto en niveles soterrados como en la plaza y en superficie, serdn seleccionados por
su robustez, facilidad de limpieza, resistencia al vandalismo y bajo costo de reposicion, lo cual
representa un enfoque de eficiencia a largo plazo.

2.3.5 INFRAESTRUCTURA INTELIGENTE Y DE SOPORTE

La operacion de las LAF exige una serie de componentes de tecnologia y soporte para hacer mas
eficiente el sistema:

Infraestructura semaférica inteligente
El funcionamiento fluido y en tiempo de una red de LAF exige una gestién avanzada del sistema

semaférico. Cada corredor contard con semaforos inteligentes equipados con:

- Detectores de presencia de unidades (mediante sensores embebidos o cdmaras de vision
artificial),

- Algoritmos de prioridad semafdrica dindmica que ajustan la fase del semaforo para reducir la
detencion de buses,

- Coordinacién con centros de control de transito urbano para monitoreo en tiempo real y
respuesta a incidentes,

- Cruces peatonales semaforizados con sefalizacidon sonora, temporizadores visibles y
dispositivos de activacion manual accesibles.

Ademas, los cruces complejos podran incorporar bucle inductivo o sensores LIDAR, que permiten
identificar colas de vehiculos y ajustar la gestién del trafico privado en funcién del paso
prioritario del transporte publico.
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Un bucle inductivo es una tecnologia de deteccidn de vehiculos que se basa en un cableado
eléctrico enterrado en el pavimento. Funciona mediante la generaciéon de un campo
electromagnético que se ve alterado cuando un objeto metalico, como un automévil o un autobus,
pasa por encima. Esta alteracion es registrada como una sefnal que permite identificar la
presencia, el paso o la detencion de vehiculos. Es una técnica muy utilizada en sistemas de
control de transito por su alta confiabilidad y precision, aunque requiere obra civil para su
instalacién o mantenimiento.

Por otro lado, los sensores LIDAR emplean rayos laser para medir distancias con gran exactitud.
Emiten pulsos de luz que rebotan en los objetos y, mediante el calculo del tiempo de retorno,
construyen un modelo tridimensional del entorno. Esta tecnologia permite no solo detectar
vehiculos, sino también clasificarlos, medir su velocidad y reconocer peatones o ciclistas, lo que
la hace especialmente (til en entornos urbanos complejos donde se requiere una lectura mas
detallada del flujo multimodal.

Ambas tecnologias pueden ser empleadas de forma complementaria en los corredores de
transporte publico de alta frecuencia, contribuyendo al control semafdrico inteligente y a la
priorizaciéon dindmica de los buses.

Sistemas de iluminacion y seguridad

La iluminaciéon de todo el corredor se realiza mediante tecnologia LED de bajo consumo, con una
planificacidon fotométrica que garantiza uniformidad, evita el deslumbramiento y, muy
especialmente, mejora la percepcion de seguridad durante horas nocturnas.

Cada estacion y zona de cruce incluye iluminaciéon puntual complementaria, asi como cdmaras de
videovigilancia conectadas a redes urbanas de monitoreo, permitiendo la observacién de
incidentes, actos vandalicos o emergencias médicas.

Estas camaras estdn ubicadas estratégicamente para cubrir zonas de espera, flujos de peatones
y puntos criticos de cruce, con posibilidad de grabacién y analisis automatico por |A (como
deteccién de objetos o caidas). También se incluyen puntos de llamada de emergencia,
dispositivos de ayuda accesibles y botones de alerta integrados al mobiliario urbano, dentroy
fuera de las estaciones

Ordenamiento del cableado aéreo y soterramiento

Uno de los aspectos mas relevantes para la calidad visual del espacio urbano en general es la
eliminacién del cableado aéreo que interfiere con el arbolado, la iluminacién y la percepcién
general del entorno.

El proyecto prevé la posibilidad de avanzar en el soterramiento progresivo del cableado eléctrico
y de telecomunicaciones, coordinado con las empresas proveedoras. Este proceso se realiza
mediante canalizaciones subterrdneas con ductos técnicos accesibles para mantenimiento,
ubicados en veredas o en franjas técnicas laterales. Estas canalizaciones pueden realizarse al
momento de la obra aprovechando el desmontaje de pavimentos para prever ductos adicionales y
evitar roturas innecesarias en el futuro.

En los tramos donde el soterramiento no sea posible por razones técnicas o presupuestales, se
deberia proyectar un ordenamiento del tendido aéreo, agrupando cables sobre postes Unicos de
diseno urbano compatible con el mobiliario del corredor, y reduciendo significativamente el
impacto visual en el entorno construido.

2.3.6 READECUACION DE CALLES, VEREDAS, CRUCES CICLOVIAS Y
BICISENDAS

El rediseno de cada corredor incluye la readecuacién integral del espacio vehicular, peatonal y
ciclista, asegurando continuidad, conectividad y accesibilidad. Las veredas existentes se
ensanchan o reconstruyen con materiales drenantes, texturas antideslizantes y bandas
podotactiles. Se incorpora nuevo mobiliario urbano (bancos, papeleras, espacios de expansion),
vegetacion lineal y dispositivos de sombra.

Los cruces peatonales se redisefian con ensanchamientos de esquina, iluminacién especifica,
rampas accesibles y sefalizacién horizontal visible (cruces tipo “cebra” de alta reflectancia).

Como parte de una visiéon integrada y sistémica de la movilidad metropolitana, el proyecto
contempla el desarrollo de una red de ciclovias y bicisendas troncales que acompanan los
corredores de las LAF o los intersectan en puntos estratégicos del territorio. Esta red tiene por
objetivo garantizar una movilidad activa segura, continua y conectada a nivel regional,
reconociendo a la bicicleta como un modo de transporte cotidiano, eficiente y sostenible, no solo
para trayectos cortos dentro de la ciudad consolidada, sino también para desplazamientos
interdepartamentales.

El trazado de estas ciclovias y bicisendas permite avanzar en una planificacién que permita
articular tanto con los principales ejes de transporte publico como con los barrios residenciales,
las dreas comerciales, los espacios publicos y los equipamientos metropolitanos, generando un
sistema coherente y accesible que favorezca el cambio modal. Para esto se incorporan ciclovias y
bicisendas segregadas, con pavimentos diferenciados (en color y textura), separadas del transito
vehicular por elementos fisicos. Estas ciclovias y bicisendas se conectan a la red metropolitana
de movilidad activa, asegurando un sistema continuo y seguro para bicicletas y otros modos
personales de movilidad.

Las ciclovias se desarrollan como infraestructura segregada de alta calidad, insertdndose en la
seccion vial de forma independiente al transito vehicular y peatonal. Estdn disefadas con un
ancho minimo de 2,7 m. que permite el uso bidireccional, pavimento de terminacién asfaltica
coloreada que mejora la visibilidad y lectura del espacio, y bordes que aseguran la separacion
fisica respecto al resto de los flujos. La red incluye iluminacién especifica a lo largo de su
recorrido, sefnalizacion vertical y horizontal propia, y cruces semaforizados sincronizados con los
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dispositivos de prioridad de los corredores LAF, garantizando una circulacién fluida y segura en
intersecciones complejas. En las proximidades de las estaciones, las ciclovias se conectan
directamente mediante accesos accesibles, rampas integradas y bicicleteros cerrados que
permiten una transicion eficiente entre modos.

En los nodos de mayor intercambio modal, el sistema ciclista se complementa con infraestructura
adicional orientada al fomento del uso de bicicletas eléctricas, con estaciones de carga y zonas
de espera acondicionadas. Estos puntos también funcionan como espacios de apoyo a las PYMES
locales vinculadas a la movilidad, como talleres, puntos de mantenimiento o reparacién y
servicios asociados. En tramos de menor densidad poblacional o en zonas rurales del drea
metropolitana, la red de ciclovias no se interrumpe, sino que contintia mediante circuitos de bajo
volumen vehicular, calles 30 km/h, o caminos verdes compartidos, que respetan los mismos
estandares de seguridad y confort. Esta estrategia permite que la red sea continua y que llegue a
zonas actualmente desconectadas del sistema metropolitano de transporte, fomentando asi una
equidad territorial mas profunda en el acceso a modos sostenibles de desplazamiento.

La infraestructura ciclista proyectada no se entiende como un agregado aislado, sino como una
pieza estructural de la estrategia general de movilidad. Su incorporacién dentro del sistema de
transporte metropolitano tiene un valor clave en términos de reduccion de emisiones,
descongestion vial, promocién de habitos saludables y activacion del espacio publico. Al
disenarse como parte integral de los corredores y sus entornos urbanos, estas ciclovias
contribuyen a construir una red de ciudad mas porosa, més verde y mas justa, donde el
movimiento no esté condicionado por el acceso al automavil, sino garantizado como un derecho
urbano colectivo.

La transformacion del espacio vial constituye uno de los aspectos més tangibles y estructurales
del proyecto, ya que redefine la manera en que se organiza y utiliza el dominio publico en las
principales arterias metropolitanas. Mediante el rediseno integral de las secciones tipo de las
avenidas, el objetivo es avanzar hacia una redistribucién mas equitativa del espacio vial,
ajustandolo a una l6gica multimodal que prioriza de forma explicita la fluidez del transporte
publico, la movilidad activa y la calidad del entorno urbano.

Este cambio implica dejar atrds un modelo centrado en el automévil particular para dar lugar a
una calle méas balanceada, accesible, segura y ambientalmente responsable. Sin embargo, dadas
las condiciones del espacio vial disponible en el Area Metropolitana, en ningtin eje se proyecta
una transformacion que dificulte o empeore de manera notoria la circulacién vehicular privada.

También es cierto que el nuevo perfil vial contempla una modificaciéon efectiva del espacio
destinado al transito vehicular privado, dando prioridad a los carriles exclusivos para busesy a la
incorporacién de infraestructuras para peatones y ciclistas. Esto se acompana de la ampliacion
significativa de veredas, la creacion de tramos muy arbolados y zonas de transicion equipadas
con mobiliario urbano, iluminacion eficiente y pavimentos drenantes. La vegetacion en alineacion
se convierte en un componente estructural del corredor, no solo desde el punto de vista

paisajistico, sino también funcional, al participar activamente en la regulacién térmicay en la
captacidon de aguas pluviales.

La senalizacién horizontal y vertical se actualiza en su totalidad, facilitando la comprensién del
espacio por parte de todos los usuarios y mejorando la orientacion, la visibilidad y la seguridad.

Las obras civiles e infraestructuras de transporte del proyecto de movilidad metropolitana no
constituyen un simple soporte fisico para el transporte publico, sino que materializan una nueva
forma de entender la ciudad: més integrada, ecolégica, equitativa y resiliente. Desde los
corredores LAF hasta las ciclovias, los jardines de lluvia y las estaciones multimodales, cada
componente contribuye a redefinir el vinculo entre movilidad, espacio publico y calidad de vida
urbana.
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2.4
Urbanismo
Regenerativo

El proyecto amplifica y complementa la transformacion de la matriz de transporte publico
mediante un diseno holistico con enfoque regenerativo que genera efectos positivos al restaurar
y rejuvenecer conjuntamente sistemas naturales y humanos. Mediante un disefno que incorpora la
gestion de emisiones de carbono, la gestion integrada del agua, el diseno energético orientado al
confort térmico y estrategias que promueven la regeneracién de la biodiversidad, la intervencién
promueve activamente que el impacto de nuestras acciones sea sostenible en el sentido mas
estricto, como lo representa el gréfico de Bill Reed / Regenesis (2000-2021). Fomenta una
existencia interconectada con nuestro entorno y estableciendo relaciones simbidticas entre la
ciudad y el territorio. Concibe a la ciudad como un sistema vivo donde lo social, lo ambiental y lo
econdmico estan profundamente interconectados, proponiendo un entorno urbano mas resiliente
y equitativo que garantice el bienestar presente y futuro de todos los seres que la habitany
enfrente los desafios contemporaneos y futuros (Gémez-Palacio, 2025; UN-Habitat, 2021; Woo et
al., 2014).
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2.4.1 ESCENARIOS CLIMATICOS E IMPACTOS EN LA REGION
METROPOLITANA

El Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC, por sus siglas en
inglés) es el organismo internacional encargado de evaluar, de manera cientifica, el cambio
climéatico, sus causas, impactos y posibles respuestas. Creado por el Programa de las Naciones
Unidas para el Medio Ambiente y la Organizaciéon Meteorolégica Mundial, su objetivo es ofrecer a
los gobiernos informacién objetiva y rigurosa que sirva de base para la toma de decisiones en
materia de politica climatica. El IPCC no realiza investigaciones propias, sino que revisa y sintetiza
la literatura cientifica existente, produciendo informes que gozan de amplio reconocimiento y
legitimidad internacional.

Dentro del marco de trabajo del IPCC, una herramienta clave para la proyeccién de futuros
climéaticos son los escenarios socioecondmicos, que representan distintas trayectorias posibles
del desarrollo humano y sus efectos sobre las emisiones de gases de efecto invernadero. Entre
ellos, los escenarios B1y A2, desarrollados a comienzos de los anos 2000 como parte del
conjunto denominado SRES (Special Report on Emissions Scenarios), son especialmente
relevantes para analizar futuros contrastantes del clima global.

El escenario A2 describe un mundo caracterizado por un crecimiento poblacional elevado y
sostenido, acompanado de un desarrollo econdmico fragmentado, donde las tecnologias avanzan
lentamente y predomina la autosuficiencia nacional o regional. En este contexto, se da prioridad a
las identidades culturales y locales, lo que limita la cooperacion internacional. Como
consecuencia, las emisiones de gases de efecto invernadero tienden a aumentar de forma
significativa, generando un escenario de mayor calentamiento global y mayor presién sobre los
ecosistemas.

Por el contrario, el escenario B1 propone un futuro con un crecimiento demogréafico mas
moderado, acompanado de una rapida transformacién hacia economias basadas en el
conocimiento, los servicios y la eficiencia en el uso de los recursos. Este escenario enfatiza la
sostenibilidad global, la innovacién tecnolégica y la cooperacion entre paises para abordar los
desafios ambientales. En este camino, las emisiones tienden a estabilizarse o reducirse,
generando un impacto climatico mas contenido y manejable.

Ambos escenarios no son predicciones, sino construcciones hipotéticas que permiten a los
cientificos y responsables de politicas explorar los efectos potenciales de diferentes decisiones
tomadas en el presente. Mientras A2 responde a una légica de fragmentacion y continuidad de
tendencias actuales, B1 proyecta un cambio estructural hacia un modelo més sostenible e
integrado a nivel global.

Estos escenarios han sido fundamentales para comprender cémo las variables sociales,
econdmicas y tecnoldgicas influyen directamente sobre las emisiones y, por ende, sobre la
magnitud del cambio climatico. A través de su uso, el IPCC busca mostrar que el futuro climatico
no es un destino inevitable, sino el resultado de decisiones colectivas que se toman hoy.

En sintesis, B1y A2 representan dos extremos de un abanico de futuros posibles: uno mas
cooperativo y sustentable, otro mas desigual y fragmentado. Al analizarlos, se evidencia la
urgencia de tomar medidas orientadas a la mitigacién y adaptacion al cambio climatico, ya que
las elecciones actuales tendran efectos duraderos sobre las condiciones de vida de las préoximas
generaciones.

El proyecto analiza los impactos del cambio climéatico en la regién metropolitana a partir de
escenarios futuros B1y A2, para los afnos 2030, 2050 y 2080, en comparacion con el periodo base
1961-1990. Esto, que se desarrolla mas adelante, permite avizorar las siguientes consideraciones:
aumento sostenido de la temperatura, mayor frecuencia y duracion de olas de calor,
intensificacion de eventos extremos de lluvias, incremento del riesgo de inundaciones, aumento
de vientos fuertes, y ascenso del nivel del mar. Ante este panorama, el proyecto propone un
enfoque de disefno urbano adaptativo con estrategias bioclimaticas para mejorar el confort
térmico, proteger infraestructuras y mitigar impactos climéaticos.

Paralelamente, se aborda la dindmica demogréfica de la region, que actualmente cuenta con mas
de dos millones de habitantes y atraviesa una segunda transicion demogréafica caracterizada por
baja natalidad, envejecimiento, feminizacion de la vejez y estabilizacién poblacional. Para 2050 se
estima una poblacién de hasta cuatro millones, con un 22,2 % de personas mayores de 65 afnos.
En términos de estructura etaria, predominan los adultos de 35 a 64 anos, seguidos por jovenes
adultos, personas mayores y una proporcion decreciente de menores de 15 anos.

La presencia de inmigrantes latinoamericanos, mayoritariamente mujeres, varia entre el 1,6 % y el
5,3 % del total nacional. Asimismo, si bien el 71 % de la poblacién no presenta discapacidades
permanentes, se detecta un aumento de limitaciones funcionales, en su mayoria leves o
moderadas, asociadas a vision, movilidad, audicién, concentracidon y comunicacion.

Frente a estas tendencias, el proyecto impulsa un disefio urbano inclusivo que promueve la
participacion laboral femenina, asegura el acceso equitativo al cuidado y contempla
infraestructuras adaptadas para todas las etapas de la vida.

Tal como se menciond, el proyecto utilizé escenarios climaticos futuros basados en los
escenarios SRES del IPCC, especificamente B1y A2 (IPCC, 2023). Estos escenarios se analizaron
en tres periodos de tiempo distintos: 2030 (a corto plazo), 2050 (a medio plazo) y 2080 (a largo
plazo). El periodo base utilizado para la evaluacién comparativa de las variaciones proyectadas
fue la serie histdrica 1961-1990. Los archivos climaticos para estos escenarios (B1, A2 y A1B) se
generaron con el software Meteonorm?, basandose en el cuarto informe anual del IPCC (ver
Anexo) .

Aumento de temperaturas y olas de calor.

Para la region metropolitana se proyecta un aumento sostenido de temperaturas: +0.5 °C para el
horizonte cercano y entre +1.5 y +5.5 °C para el horizonte lejano . También se incrementa la
duracién y frecuencia de olas de calor, con méas noches célidas y menos dias frios hacia finales
de siglo (Barreiro et al., 2021; FADU, 2021).

% Es ampliamente utilizado en proyectos de arquitectura bioclimética, planificacién urbana sostenible, ingenieria energética y modelado ambiental. Ayuda
a analizar la influencia del clima en el confort térmico exterior, el uso de ventilacién natural, o la necesidad de sombra en el espacio publico.
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Precipitaciones y eventos extremos.

Se prevé ademas un aumento de frecuencia e intensidad de precipitaciones intensas y una
reduccion de dias con lluvias débiles hacia finales de siglo, generando mas dias secos
intercalados con eventos intensos, aumentando en otofio entre 50 % y 90 % (FADU, 2021;
Barreiro et al., 2021; IM, 2024). Esto incrementa el riesgo de inundaciones, particularmente en
zonas asociadas a cursos de agua como el entorno del arroyo Carrasco (IM, 2024 IC, 2021).

Vientos fuertes y aumento del nivel del mar.

Se proyecta un aumento de eventos de vientos fuertes, particularmente en la zona costera, asi
como un ascenso del nivel del mar, lo que incrementa los riesgos en ecosistemas costeros como
el Banado de Carrasco (Barreiro et al., 2021; IC, 2021).

Diseno urbano adaptativo.

Frente a estos escenarios, el proyecto incorpora medidas de adaptacion urbanay estrategias
bioclimaticas que buscan aumentar el confort térmico, proteger la infraestructura existente y
adaptarse y mitigar los impactos del cambio climético.

2.4.2 SITUACION DEMOGRAFICA ACTUAL Y TENDENCIAS
Demografia metropolitana 2025-2050

La regién metropolitana cuenta con una poblacién estimada de 2.031.628 personas (INE, 2025).
Uruguay atraviesa una “segunda transicién demografica”, caracterizada por baja natalidad,
envejecimiento poblacional, feminizacién de la vejez y estabilizacién de su estructura.

Segun proyecciones, en 2050 la poblacién total rondard entre 3,24 y 4 millones, siendo un 22,2 %
de personas mayores de 65 anos (OPP, 2017; INE, 2025).

Perfil etario

En el Area Metropolitana, el grupo de 35 a 64 afios representa el mayor segmento (35-40 %),
seguido por adultos jévenes (30 %), personas mayores (15 %) y jévenes menores de 15 anos (20
%, en descenso). Siendo inmigrantes latinoamericanos, en su mayoria mujeres, entre un 1,6 % y
un 5,3 % a nivel nacional (INE, 2025).

Discapacidades

Si bien a nivel nacional, el 71 % de la poblacién no presenta discapacidades permanentes, existe
una creciente prevalencia de limitaciones funcionales, algunas permanentes y otras transitorias,
en su mayoria leve o moderada. Las principales dificultades se vinculan a visién, movilidad,
audicidn, concentracion y comunicacion (INE, 2024).

Diseio urbano e inclusion social

Frente a estas dinamicas, el proyecto promueve un disefio urbano inclusivo que fortalece la
participacion laboral de las mujeres, prioriza el acceso al cuidado y contempla infraestructura
adaptada para todas las personas a lo largo del curso de su vida.

2.4.3 ALINEACION ESTRATEGICA AMBIENTAL DEL PROYECTO

Estrategias ambientales nacionales.

El proyecto se alinea con las principales estrategias ambientales de Uruguay, en particular con la
Politica Nacional de Cambio Climatico (PNCC) y la Estrategia Climatica de Largo Plazo (ECLP),
que promueven un desarrollo sostenible con enfoque de derechos humanos, equidad
intergeneracional y adaptacién al cambio climatico.

Adaptacion urbana y metas de descarbonizacion.

El proyecto incorpora medidas concretas para el fortalecimiento de la resiliencia y la reduccién
de la vulnerabilidad climéatica en contextos urbanos, en linea con los Planes Nacionales de
Adaptacion (PNA), mediante la incorporacién de infraestructura resiliente, drenaje urbano
sostenible, soluciones basadas en la naturaleza y estrategias de fortalecimiento comunitario. En
cuanto a la mitigacién, contribuye a las metas de descarbonizacion de la ECLP mediante un
enfoque de gestion integrada de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)%, que incluye la
priorizacion de materiales y estrategias de bajo carbono, impulsa transformaciones en el sector
de la construccion, apoyando la transicién hacia una economia descarbonizada con metas a
2050.

Acuerdos y objetivos climaticos

El proyecto aporta a los compromisos asumidos por Uruguay en el marco del Acuerdo de Paris, al
integrar enfoques de mitigacién y adaptacién en la escala urbana. Adicionalmente, contribuye a
los objetivos del Plan Nacional de Gestion de Residuos (PNGR), promoviendo practicas de
economia circular®, minimizacion de residuos y valorizacion local de materiales, contribuyendo al
cumplimiento de la meta de “disposicidn final cero” para 2050.

Transicion justa e inclusidn social

En coherencia con la PNCC y la ECLP, el proyecto adopta un enfoque de transicién justa,
integrando dimensiones sociales, laborales y de género. En este contexto, el proyecto contribuye
de forma directa a los objetivos climaticos y ambientales del pais.

Estrategias ambientales departamentales

4 Gases de efecto invernadero (GEI): componentes gaseosos de la atmdsfera, tanto naturales como antropogénicos, que absorben y emiten radiacién
infrarroja, provocando el efecto invernadero. Entre los principales GEI se encuentran el diéxido de carbono (CO.), metano (CH.), éxidos de nitrégeno (N.0),
ozono troposférico (Os) y los gases industriales como los hidrofluorocarbonos (HFC), perfluorocarbonos (PFC) y hexafluoruro de azufre (SFs)

5 Modelo econémico que busca promueve la produccién de bienes y servicios de manera sostenible, reduciendo el consumo, el tiempo, las fuentes de
energiay los desperdicios, mediante estrategias como reducir, reutilizar, reparar y reciclar, promoviendo ciclos productivos cerrados y sostenibles (MIEM,
2022()
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A nivel departamental, el proyecto se alinea con los principales lineamientos de los planes
climaticos, incorporando medidas concretas de adaptacion, mitigacion y fortalecimiento de la
ciudadania.

Montevideo. Contribuye a los ejes Resiliente, Bajas Emisiones, Ecosistémico y Comprometido del
Plan de Accidn Climatica (PAC Montevideo), priorizando soluciones basadas en la naturaleza,
drenaje urbano sostenible, cobertura arbdrea, movilidad activa, infraestructura resiliente y
acceso equitativo a servicios, en linea con los ODS 6 y 10 (IM, 2024).

Canelones. Responde a los ejes de la Estrategia Canaria de Acciéon Climatica, promoviendo
planificacion territorial resiliente, enfoque de cuenca, regeneracion ecosistémica, movilidad
sostenible y fortalecimiento comunitario con enfoque de justicia climatica y equidad de género
(IC, 2021).

San José. Se articula con estrategias de resiliencia urbana, gestién ambiental y desarrollo
sostenible, apoyando la reforestacién urbana, la gestién hidrica integral, la ocupacién de areas
consolidadas y la movilidad sostenible, y contribuyendo a la gestién de residuos (ISJ, 2016).

2.4.4 APORTES DEL PROYECTO A LA AGENDA 2030 PARA EL
DESARROLLO SOSTENIBLE

Ciudades sostenibles.

El proyecto contribuye principalmente al Objetivo de Desarrollo Sostenible® (ODS) 11 - Ciudades
sostenibles-, promoviendo un diseno urbano inclusivo, seguro, resiliente y sostenible, mediante
estrategias que mitigan el efecto isla de calor y mejoran el confort térmico mediante vegetaciony
fomentan entornos urbanos accesibles, equitativos, de alta calidad y accesibles, conectados por
redes de movilidad activa.

Articulacion con otros ODS.

A su vez, el proyecto aporta al ODS 6 - Agua limpia y saneamiento mediante el acceso universal a
agua potable y la gestién integrada de aguas urbanas con soluciones basadas en la naturaleza; al
ODS 13 - Accidén por el clima, integrando infraestructura verde, estrategias ecosistémicas de
adaptaciéon y mitigacioén, y el anélisis de huella de carbono; al ODS 15 - Vida de ecosistemas
terrestres, mediante corredores bidticos, una Reserva Biética Urbana, el fomento de la
restauracion ecolégica y la educacién ambiental; y al ODS 10 - Reduccién de desigualdades,
promoviendo inclusién social con infraestructura accesible y un enfoque de género, generacional
y diversidad. De forma transversal, también se vincula con los ODS 7, 8, 9 y 12, relacionados con
energia limpia, empleo decente, innovacion e infraestructura, y consumo responsable.

8 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS): conjunto de 17 objetivos adoptados en 2015 por la Asamblea General de la ONU como parte de la Agenda
2030, que buscan promover un desarrollo sostenible, inclusivo y equitativo, integrando dimensiones econémicas, sociales y ambientales a nivel global.

2.4.5 BASES CONCEPTUALES Y CRITERIOS DE DISENO

Para el desarrollo de la propuesta, tanto en su dimensién urbana como arquitecténica, se
establece una visidon que orienta de forma integral todas las decisiones de disefo. Esta visién
guia el proceso proyectual asegurando coherencia entre los distintos componentes de la
intervenciéon y garantizando que cada elemento del diseno responda a un enfoque unificado e
integral.

La vision de Urbanismo Regenerativo consiste en una propuesta que amplifica y complementa la
transformacién de la matriz de transporte publico sostenible, entretejiéndola en el territorio
mediante un corredor ecosistémico metropolitano que, ademds de conectar personasy
actividades, vincula activos ecolégicos esenciales para la metrépolis y espacios publicos
existentes mediante soluciones basadas en la naturaleza. Promueve una infraestructura urbana
inclusiva que prioriza la movilidad activa y compartida, el acceso universal a servicios esenciales
y el derecho al espacio publico.

Disenada con un enfoque regenerativo y ecosistémico, incorpora la gestién integrada de las
aguas en conjunto con estrategias que promueven la regeneracion de la biodiversidad a través de
vegetacion nativa, proponiéndolos como elementos centrales del paisaje de la ciudad. Articula
mitigacion y adaptacion al cambio y la variabilidad climatica, integrando a gestién de emisiones
de carbono, el disefio energético orientado al confort térmico, mejora de la calidad del aire y, a
través de la infraestructura, concibe a la ciudad como una red potencial de espacios de
resiliencia climatica frente a eventos extremos como olas de calor, inundaciones y fuertes
vientos.

Una propuesta de planificacidon regenerativa que enfrenta desigualdades y promueve un
desarrollo justo y resiliente, dentro de los limites planetarios y sobre una base social justa’.
Fortalece nuevos vinculos socioecoldgicos entre poblacién y territorio y opera ademas como
dispositivo pedagdgico que informa, sensibiliza y activa el cuidado de los ecosistemas urbanos,
fomentando la alfabetizacion hidrica y la co-gestion y reforzando la resiliencia comunitaria frente
a eventos extremos.

indices y marcos de referencia utilizados

El proyecto toma como referencia estdndares internacionales con el objetivo de asegurar la
calidad ambiental, la habitabilidad y la resiliencia urbana. Se integran criterios de las guias y
certificaciones Green Star - Communities, WELL Community Standard, LEED for Cities, NACTO
Urban Street Design Guide, bibliografia de Col-lectiu Punt 68 asi como también NACTO Urban
Street Stormwater Guide, Water Sensitive Cities Index y 2015 CIRIA The SUDS Manual®. Estas

7 El concepto de “base social y limites planetarios” se refiere al marco de desarrollo propuesto por Kate Raworth (2017), que plantea como espacio
seguro y justo para la humanidad un anillo entre los limites ecoldgicos del planeta y una base social minima que garantice derechos fundamentales como
salud, educacién, equidad y acceso a servicios basicos. Siendo el concepto de “limites planetarios” introducido por Rockstrém et al. (2009). Este ientifica
los umbrales biofisicos dentro de los cuales la humanidad puede desarrollarse de manera segura.

& Conjunto de guias y certificaciones utilizadas como marco para disefar entornos urbanos habitables, sostenibles, resilientes, equitativos e inclusivos,
que integran movilidad multimodal, promueven la salud, la seguridad, la diversidad y fomentan la participacion y el compromiso comunitario para todos
los habitantes y usuarios del sistema.

9 indices y manuales de disefio para gestionar de forma integral y eficaz las aguas pluviales mediante implementacién de infraestructura verde y
sistemas de drenaje sostenible adaptadas al contexto local, maximizando beneficios de biodiversidad y amenidad.
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orientan tanto el diseno urbano y arquitecténico del proyecto asi como también a las estrategias
ambientales y sociales implementadas.

Consideraciones de diseno en gestion integral de aguas urbanas

La gestion del agua en entornos urbanos esta experimentando una transformacion paradigmatica
gue responde tanto a limitaciones técnicas del sistema actual como a nuevas demandas sociales,
ambientales en busqueda de ciudades que integren el ciclo del agua como un componente
estructurante del territorio urbano e incluso generen espacios con sensibilidad al agua. Este
cambio, impulsado y adoptado internacionalmente desde hace décadas, se consolida en
Montevideo a partir de intervenciones incipientes desde el ario 2000 y cobra mayor impulso con
instrumentos como el Plan Director de Saneamiento y Drenaje Urbano (IM, 2019) y la Estrategia
de Resiliencia y Montevideo del Manana (IM, 2018).

A nivel nacional, el Plan Nacional de Aguas Pluviales (MA, 2017) impulsa esta transicién hacia una
gestién integrada, resiliente y sensible al agua. El nuevo paradigma reconoce a los cursos de
agua como elementos identitarios y estructurantes del espacio urbano, promueve una operacion
mas eficiente del sistema con foco en la gestién de activos y atencidén a usuarios y enfatiza la
participacion social como condicion para la legitimidad y efectividad de las decisiones en el
ambito del saneamiento y la infraestructura urbana.

Y GESTION DE
AGUAS URBANAS

Imagen: Cambio de paradigma en la gestién de aguas urbanas
Fuente: Elaboracion propia a partir del Urban Water Transitions Framework, CRCWSC.

Sistemas de biorretencion y drenaje sostenible

El proyecto autogestiona sus aguas pluviales a través de la implementacién de soluciones
basadas en la naturaleza incluyendo zonas de biorretencién, jardines de lluvia, cubiertas
ajardinadas y pavimentos permeables. Estas estrategias mitigan el impacto hidrolégico asociado
a las superficies impermeables, disminuyen el riesgo de desbordes del saneamiento puntualesy
minimizan posibles focos de contaminacién, evitando -cuando las condiciones lo permiten- la

descarga directa de escorrentias no tratadas a sistemas hidricos naturales. La gestion de
escorrentia pluvial del proyecto mediante dispositivos de biorretencién se detalla en el capitulo
Sistemas Urbanos de Drenaje Sostenible.

Bebederos publicos

El proyecto incorpora una gestién integral del agua, promoviendo el acceso universal, seguroy
gratuito al agua potable mediante la instalacion de 43 bebederos en el espacio publico (ver
grafica Cantidad de equipamiento urbano por tramo vy tipo). Estos se ubican estratégicamente
antes de las paradas de la LAF y en terminales, asegurando disponibilidad durante todo el afo.
Permiten el consumo directo, la recarga de botellas y la captaciéon del excedente en recipientes
accesibles para mascotas y fauna urbana. Estan instalados sobre rejillas que direccionan el
escurrimiento hacia zonas de biorretencién cercanas, favoreciendo su aprovechamiento para
riego. La estrategia fomenta el consumo de agua potable, reduce la dependencia de bebidas
azucaradas, previene la deshidratacién y responde a necesidades basicas en eventos extremos
como olas de calor. La ubicacién y cantidad de bebederos responde a una densidad aproximada
de un punto de acceso cada 1 km, en linea con las recomendaciones del estdandar WELL
Community.

Cubiertas ajardinadas

Respecto al manejo del agua de lluvia sobre las cubiertas de las paradas ubicadas en superficie,
se define su tratamiento mediante cubiertas ajardinadas, adoptando una estrategia de Desarrollo
de Bajo Impacto. Esta decisidon permite gestionar los aproximadamente 20.000 m? de superficie
(suma de todas las cubiertas de las paradas proyectadas), considerando que la captacién para
recarga de cisternas no resultaba suficiente dada la alta demanda de uso publico. La
implementacion de cubiertas ajardinadas aporta beneficios adicionales, como mayor confort
térmico, aumento de superficie vegetada para biodiversidad urbana y mejora de la resiliencia
climatica (ver seccién Mitigacion y adaptacion climatica y capitulo Paisajismo ecosistémico).

Terminales de las LAF

Asimismo, y de forma complementaria en las terminales, se proyectan cubiertas no vegetadas
destinadas a la recoleccion de agua de lluvia para su aprovechamiento en el lavado de vehiculos
y pavimentos. A su vez, se plantea el reciclaje de aguas grises generadas por el propio proyecto,
con el objetivo de reutilizarlas en la carga de cisternas de banos. Estas estrategias permiten
reducir la demanda de agua potable y diversificar las fuentes de abastecimiento mediante
soluciones circulares.

Consideraciones de diseio en biodiversidad

El disefio del proyecto reconoce y potencia el valor ecolégico de los humedales ubicados en los
extremos de las trazas de las LAF, como el Banado de Carrasco, y establece corredores biéticos a
lo largo del trazado utilizando especies vegetales nativas y/o regionales.
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Esta estrategia genera impactos positivos en la sostenibilidad ambiental, la salud humanay la
calidad paisajistica de la ciudad, a la vez que impulsa la restauracién de ecosistemas existentes y
dinamiza el desarrollo urbano hacia nuevas centralidades y oportunidades de ecoturismo.

Reserva Biotica Urbana

En el nodo del intercambiador de Tres Cruces, se proyecta en el nivel peatonal una Reserva
Urbana integrada al espacio publico, que actia como dispositivo ecosistémico, pedagdgico y
sensorial. Este espacio gestiona de forma sostenible sus aguas pluviales, recrea especies
vegetales caracteristicas del bafnado y permite a la ciudadania urbana reconocerlas, fomentando
la sensibilizacién ambiental y el conocimiento y valorizacidn del ecosistema (ver seccion
Pedagogia e innovacion).

Consideraciones de diseiio en gestion de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)

Junto con la reduccién directa de emisiones asociada a la sustitucién de la flota de transporte por
vehiculos eléctricos, el proyecto incorpora el anélisis de huella de carbono como herramienta
para identificar oportunidades de mitigacion en todas las etapas -planificacién, construccién y
operacioén-, tanto a escala urbana como arquitecténica.

Este enfoque permite optimizar el diseno y priorizar el uso de materiales con bajo contenido de
carbono equivalente.

Repercusiones en el sector de la construccion

Adicionalmente, la implementacion de criterios de bajo carbono tiene impactos indirectos
positivos, promoviendo transformaciones estructurales en el sector de la construccion a través
de nuevas practicas y materiales, posicionando al proyecto como actor activo en la mitigacién del
cambio climatico.

Esta estrategia cobra especial relevancia frente a la alta vulnerabilidad climatica de las ciudades
involucradas (ver seccion Escenarios climaticos futuros y su incidencia urbana).

Consideraciones de diseiio en estrategias integradas de diseno bioclimatico y confort térmico

Diseno urbano. El proyecto adopta un enfoque de diseno bioclimatico a escala urbana, orientado
a mitigar los efectos adversos de las temperaturas extremas y a promover un entorno habitable,
resiliente y saludable.

Se reconoce que las olas de calor tienen impactos significativos sobre la salud fisica y mental,
particularmente en grupos vulnerables como nifos, personas con condiciones de salud crénicas,
trabajadores al aire libre y personas en situacién de calle (CoM, 2025; IPCC, 2022; Rahman et al,
2024)

Confort térmico urbano. La propuesta considera los estudios existentes sobre islas de calor
urbanas en la capital (Orlando & Berazategui,2024). Se realizaron estudios de confort térmico
exterior mediante el indicador UTCI (Universal Thermal Climate Index) para evaluar la incidencia
de distintas condiciones ambientales en diferentes cortes temporales y escenarios de CVC.

Imagen: Diferencias de temperatura superficial respecto a zonas no urbanizadas (2017-2022) en Montevideo
Fuente: Imagen adaptada de Orlando y Berazategui (2024) con LAF superpuestas

Mitigacion mediante SBN. Se implementan estrategias integradas para mitigar el efecto de isla
de calor urbana y optimizar el confort térmico en el espacio publico. El disefio incorpora una
cobertura vegetal significativa con especial énfasis en el arbolado urbano distribuido en
canteros, dispositivos de biorretencién y dreas recreativas, lo que permite reducir la absorciény
acumulacion de calor en las superficies urbanas (Terrani et al, 2024).

Se prioriza la generacién de sombra tanto natural como artificial en sectores de alta permanencia
y trdnsito con el objetivo de mejorar las condiciones de habitabilidad asi como también de reducir
la exposicion a la radiacion ultravioleta (UV).

Reserva Bidtica Urbana. El proyecto incorpora un nuevo espacio publico inmersivo sobre el
intercambiador de Tres Cruces con gestién auténoma de escorrentias, en la que el agua, la
vegetacion y arbolado cumplen un rol activo en la moderaciéon de la temperatura ambiente,
permitiendo generar microclimas confortables, particularmente relevantes durante eventos de
calor extremo (IPCC, 2022b)

Consideraciones de disefo en transporte multimodal bajo en carbono y movilidad activa
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Adicional a la LAF, el proyecto fomenta activamente modos de transporte saludables y
sostenibles, con el objetivo de reducir emisiones contaminantes y promover la actividad fisica en
la poblacion.
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Grafico: Longitud total por tramo segun funcion
Fuente: Elaboracién propia a partir de cuantificaciones sobre el proyecto disefado

Red de ciclovias y bicisendas. Se desarrolla una infraestructura de 48 km de extensién que
acompana los nuevos trazados del proyecto, asegurando condiciones seguras, accesibles y de
mayor calidad para el desplazamiento en bicicleta u otros modos de movilidad activa. Esta
infraestructura potencia el sistema de transporte publico existente, facilitando que personas
puedan acceder a las LAF mediante medios activos y vehiculos de micromovilidad, como la
bicicleta o el monopatin, que se habilitan mediante infraestructura especifica.

Infraestructura peatonal accesible. El proyecto promueve la caminabilidad mediante entornos
peatonales seguros, accesibles, interconectados y confortables. Se disefan aceras continuas
con rampas accesibles y pavimentos podotéctiles, mobiliario urbano como bancos y dispositivos
de sombra natural mediante arbolado para mayor confort térmico. Estas condiciones buscan
fomentar el desplazamiento activo y el uso del espacio publico.

Bicicleteros de larga estancia. En lo referente a infraestructura para ciclistas y vehiculos de
micromovilidad, se incorporan 42 mdédulos de estacionamientos seguros, de acceso publico y con
condiciones adecuadas para fomentar su uso en las paradas del sistema. Se proyectan moédulos

de estacionamiento techado, con vigilancia y equipamiento para reparaciones menores. Estos
dispositivos permiten una ampliacién modular que duplica su capacidad segin demanda.

En Av. 18 de Julio, pasos a desnivel y terminales se emplaza un médulo con capacidad para 30
bicicletas. En el resto del sistema, se dispone un mdédulo cada dos paradas con capacidad para 15
bicicletas.
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Grafico: Cantidad de equipamiento urbano por tramo y tipo
Fuente: Elaboracién propia a partir de cuantificaciones sobre el proyecto disefado
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Fuente: Elaboracion propia a partir de cuantificaciones sobre el proyecto disefado

Intercambiador + Plaza Tres Cruces. Cantidad de equipamiento urbano por tipo (unidades)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de cuantificaciones sobre el proyecto disefado
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Bicicleteros de corta estancia. Se implementan médulos de corta estancia al aire libre en puntos
estratégicos del érea de intervencion. En la Av. 8 de Octubre se prevé la instalacién de un mdédulo
por cuadra en la acera sur, con posibilidad de incorporar mas médulos en sectores con mayor
actividad comercial y afluencia peatonal. Se prevé la instalaciéon de mdédulos en el cantero central
de Av. Italia, priorizando sectores con concentracién de locales comerciales y areas frecuentadas
para actividades fisicas y recreativas.

Estacionamientos disuasorios. Adicionalmente, se proyectan como estrategia para reducir la
dependencia del vehiculo motorizado individual. Estos espacios facilitan la transicion modal hacia
el transporte publico, contribuyendo a disminuir las emisiones contaminantes, mejorar la
eficiencia del sistema de movilidad metropolitano y descongestionar las dreas urbanas centrales.

En este marco, se identifica el nodo del Intercambiador Tres Cruces como un punto idéneo para la
localizacién de un estacionamiento disuasorio subterrdneo de gran escala. La propuesta
contempla su posible implantacién bajo la Reserva Bidtica Urbana, aprovechando las obras de
excavacion previstas. Se considera un sitio estratégico dado que en este punto convergen un
bulevar, dos avenidas estructurantes y una terminal de buses interdepartamentales. Si bien el
proyecto no lo ejecuta directamente, se prevé su desarrollo mediante concesion. A menor escala,
el proyecto incorpora estacionamientos disuasorios en superficie en las terminales de las LAF,
promoviendo la intermodalidad del sistema de transporte.

La ubicacién y cantidad de los dispositivos responde al criterio de que al menos el 50 % de las
estaciones de transporte publico cuenten con instalaciones de estacionamiento para bicicletas
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de corto plazo, gratuitas, seguras y de acceso publico, ubicadas dentro de un radio de 30 metros
respecto a la entrada principal de cada estacidn, en linea con las recomendaciones del estandar
WELL Community.

Consideraciones de diseio urbano inclusivo y acceso universal a servicios esenciales
gratuitos

El proyecto adopta un enfoque integral de inclusién social y equidad espacial, mediante un
disefio urbano que garantiza el acceso universal, seguro y gratuito a infraestructura y servicios
esenciales, promoviendo condiciones que favorezcan la calidad de vida, la autonomia y el
bienestar colectivo en el espacio publico. Se priorizan las necesidades de los grupos mas
expuestos a las desigualdades sociales y climaticas (personas mayores, nifas y ninos, personas
con discapacidad y poblacién en situacion de calle), asi como de la poblacién en edad laboral,
especialmente el grupo de 35 a 64 anos, que constituye el segmento mayoritario en el Area
Metropolitana (INE, 2025).

Infraestructura para la inclusion social. El diseno promueve el equilibrio entre la vida laboral y
personal mediante la provisién de infraestructura de calidad que facilita el acceso a espacios de
trabajo, educativos y de cuidado. A su vez, el proyecto garantiza el acceso universal y equitativo a
servicios y comodidades esenciales, con el objetivo de construir un entorno urbano democratico e
inclusivo que brinde beneficios a todos los grupos demograficos y socioecondmicos. Se asegura
gue estos servicios sean accesibles, seguros y gratuitos. Entre ellos se incluyen banos
accesibles, bebederos para personas y mascotas, asientos y espacios de resguardo ante eventos
climaticos.

Enfoque en poblacién vulnerable. Concretamente, el disefo presta especial atencién a dos
grupos etarios considerados vulnerables, personas mayores de 65 anos y menores de 15 afos, asi
como también a las personas con discapacidad. Ademas, se incluyen en este enfoque las
personas pertenecientes a los quintiles socioeconémicos mas bajos y las personas en situacion
de calle, quienes principalmente habitan las zonas céntricas de la ciudad. Todos estos sectores
presentan mayores niveles de exposicion y vulnerabilidad frente a eventos climaticos extremos, ya
sea por su menor autonomia o por su posible inactividad econémica (Basualdo et al., 2020).

Accesibilidad para poblacion envejecida y diversidad funcional. En particular, se prioriza la
inclusién activa de las personas mayores mediante infraestructura accesible, mobiliario adaptado
y espacios seguros para la permanencia, considerando las necesidades especificas de las
mujeres mayores en el marco de la feminizacion de la vejez (INE, 2025). El disefio contempla
también condiciones de accesibilidad universal para personas con distintos tipos de
discapacidad, alineado con los datos del Censo 2023 que evidencian un aumento en la
prevalencia de discapacidades leves y moderadas a nivel nacional (INE, 2024).

Unidades Esenciales Adaptativas (UEA). Se proyectan en respuesta a desigualdades sociales,
econdmicas y de género, asi como a la mayor exposicion de grupos vulnerables frente al cambio
climatico . Estas unidades proporcionan acceso universal a infraestructura basica como banos

accesibles, agua potable (ver seccion Gestion integrada de aguas urbanas), zonas de sombra y
sol para mejor confort climatico y mobiliario urbano. Las UEAs se distribuyen estratégicamente
en todas las paradas de Av. 18 de Julio y en el resto del sistema en una cada dos paradas y en las
terminales (ver graficos de Cantidad y Distribucién de equipamiento urbano por tramo).

Distribucion de equipamiento urbano por tramo (unidades)

Ay. 18 de Julio
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Graéfico: Distribucién de equipamiento urbano por tramo
Fuente: Elaboracién propia a partir de cuantificaciones sobre el proyecto disefado

La ubicacién y frecuencia de estas unidades responden a los estdndares WELL Community, que
recomiendan un radio de acceso a banos publicos de 1 km, disponibles desde el amanecer hasta
el anochecer todo el ano. Los banos incluyen lavamanos, expendedores de jabdn, de papel
higiénico, secamanos y barras de apoyo.

Accesibilidad universal. Desde el disefo urbano y arquitecténico, se eliminan barreras fisicas y
sociales mediante principios de accesibilidad universal, garantizando el uso auténomo de los
espacios por parte de personas de todas las edades, géneros y capacidades. Se proyectan
senderos con rampas, asi como pavimentos podotéctiles en cruces y accesos al sistema de
transporte. En el intercambiador Tres Cruces, ademas, se incorpora una rampa para garantizar
accesibilidad si fallan ascensores y escaleras mecanicas.

El mobiliario urbano incorpora asientos con y sin respaldo y provistos de barras de apoyo
ubicados estratégicamente para permitir pausas a personas con movilidad reducida, siempre
asociados a zonas de sombra generadas por nuevo arbolado proyectado (ver seccion Disefio
bioclimatico).

Dimension de género. El proyecto incorpora estrategias especificas para aumentar la
participacion laboral de las mujeres, entendiendo que el acceso equitativo a la educacion, al
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empleo y a infraestructura de cuidados resulta clave para transformar las actuales dindmicas
demogréficas (OPP, 2017; INE, 2025).

Integrando la dimension de género en el disefo, se incorporan salas de lactancia y cambiadores
para bebés, asi como dispositivos que proporcionan productos de higiene menstrual. Estos se
ubican cada dos paradas en Av. 18 de Julio y en todas las paradas con UEA del resto del trazado.
En cuanto a los espacios de uso comercial proyectados (ver grafico de Cantidad de equipamiento
urbano por tramo y tipo), se conciben con potencial para la economia social y solidaria,
promoviendo microemprendimientos de empresas locales, con foco en mujeres emprendedoras
(ver seccion Empleo, revalorizacién urbana y transicién productiva).

Disponibilidad continua. Los dispositivos y servicios se disponen de forma estratégica para
garantizar su disponibilidad permanente y facilitar su uso continuo por parte de los usuarios.
Operativamente, los servicios considerados esenciales (como bebederos y bafios) asi como las
salas de lactancia y espacios de uso comercial o comunitario, se localizan en la zona no tarifada
del sistema. No obstante, en ubicaciones puntuales como los andenes subterraneos de Av. 18 de
Julio y los pasos a desnivel, se proyectan servicios sanitarios también dentro del drea operativa
del sistema, permitiendo el acceso sin que los usuarios deban abandonar el sistema ni invalidar
Su viaje.

Consideraciones de diseno en accesibilidad, jerarquizacion modal y percepcion de seguridad

El diseno urbano integra un enfoque sistémico de seguridad, basado en la implementacién de
medidas de vigilancia natural que optimizan la visibilidad en y desde las paradas, asi como en el
espacio publico adyacente.

Zonificacién. Se define una zonificacién funcional del espacio publico que organiza los flujos y
actividades mediante criterios de jerarquia modal (peatones, ciclistas, transporte publico y
vehiculos particulares), intensidad de uso y permanencia (nodos de acceso a paradas e
intercambiador y ejes comerciales / veredas / espacios de permanencia alta y baja) tanto a
escala urbana como local. Este esquema se articula con elementos de paisajismo, mobiliario
especifico y dispositivos de delimitacién fisica, que orientan el uso.

[luminaciodn. El sistema de iluminacion LED continua, proyectado a lo largo de todo el corredor,
garantiza visibilidad adecuada durante la noche y la activacién del entorno en horario nocturno,
reduce puntos ciegos y mejora la percepcion de seguridad en cruces, pasos peatonales y zonas
de espera.

Cerramientos. Las paradas de las LAF incluyen cerramientos transparentes para permitir la
visibilidad desde y hacia el exterior. Asimismo se incorporan cdmaras de videovigilancia en
puntos estratégicos del proyecto y se contempla el refuerzo de la seguridad mediante la
asignacion de personal en dichos puntos.

Accesos. El disefio contempla accesos claramente identificables y de féacil lectura para todos los
usuarios. Se prioriza la accesibilidad universal, con pendientes minimas, superficies continuas y
senalizacion tactil donde corresponde.

Senalética. De manera complementaria, se proyecta un sistema de senalética que promueve un
uso seguro, ordenado y eficiente del espacio publico. La sefializacién estd orientada y adaptada a
peatones, ciclistas y vehiculos y se disefia con criterios de visibilidad, ubicacién estratégica y
lenguaje claro.

Consideraciones de diseno en educacion e Innovacion

El proyecto se concibe como un dispositivo pedagdgico en si mismo, con un fuerte enfoque en la
adaptacion climatica, la alfabetizacién ambiental y la sensibilizacién comunitaria, promoviendo la
resiliencia social y fomentando la reconexion de los usuarios con el territorio, su historia, su
ecologia y su patrimonio. Esto busca activar procesos de apropiacién ciudadana y preservacién a
largo plazo.

Conectividad y educacién ambiental. A escala urbana, se integra la fibra éptica a lo largo de todo
el trazado y la disponibilidad de puntos de conexién wifi gratuita en diferentes sectores del
recorrido. En los nodos de mayor confluencia -en especial en 18 de Julio y en el entorno de las
estaciones LAF- se incorporan dispositivos de senalizacién y carteleria con contenido educativo,
tanto en soporte fisico como digital mediante cddigos QR. Estos abordan contenidos sobre los
ciclos biofisicos (como los del agua, del carbono y energia), biodiversidad nativa, clasificacién de
residuos y pautas de cuidado ambiental. Esta estrategia busca dotar de valor y sentido a los
elementos materiales del proyecto, promoviendo su cuidado, uso consciente y apropiacion
colectiva.

Educacién ambiental en espacios publicos. Puntualmente, la Reserva Bidtica Urbana se disena
como un espacio de sensibilizacion ambiental con fines pedagdgicos. Se incorporan especies
nativas de banados y humedales en un entorno contenido, habilitando la observacion, el
aprendizaje y el reconocimiento de estos ecosistemas por parte de la poblacién. La senalizacion
vinculada a la vegetacidon se complementa con narrativas culturales y territoriales, fortaleciendo
la memoria colectiva e identidad ambiental. Se promueve asi una experiencia educativa integral,
reforzada por el recorrido mismo de la LAF, que conecta a los usuarios con los ecosistemas
naturales en el tramo final del trazado.

Monitoreo de indicadores urbanos. El proyecto contempla la incorporacion de sistemas de
monitoreo ambiental y social vinculados a indicadores clave como calidad del aire, volumen de
agua captaday tratada, cantidad de usuarios de movilidad activa, entre otros. Estos indicadores,
visualizados en tiempo real mediante pantallas, permiten una comunicacioén directa con la
ciudadania, reducen riesgos de exposicion y fomentan cambios de comportamiento positivo.
Incluso, se prevé la posibilidad de desarrollar una plataforma digital abierta que aloje estos datos
para consulta publica.
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Soportes para comunicacion climatica. En la misma linea, se incorporan en las estaciones de las
LAF espacios destinados a carteleria educativa, orientada a la comunicacién del riesgo climatico,
la promocion del autocuidado frente al cambio climatico y la responsabilidad colectiva del
cuidado del entorno. A su vez, estos soportes pueden utilizarse para visibilizar actividades
culturales y comunitarias que fortalezcan la construccién de ciudadania ambientalmente activa.

Articulacion del sistema educativo y cientifico-tecnolégico nacional. Las estrategias previamente
mencionadas (incorporacion de indicadores urbanos abiertos y la comunicacién climatica para la
gestion del riesgo) habilitan la vinculacion del proyecto con el sistema educativo y
cientifico-tecnolégico nacional. Esta articulacién impulsa el desarrollo de capacidades locales, la
experimentacion con tecnologias sostenibles de bajo costo y la generacién de instancias de
investigacion aplicada. El enfoque promueve procesos de monitoreo tanto institucional como
participativo, con potencial de vinculacién con centros educativos de diversos niveles.

Consideraciones de diseio en cogestion y participacién comunitaria

El proyecto incorpora espacios y dispositivos con potencial para fomentar la cogestién y
participacidn comunitaria, reconociendo su valor como herramienta para fortalecer la
colaboracion, el empoderamiento social, la corresponsabilidad compartida entre Estado, privados
y comunidad, asi como la preservacién del entorno urbano. Estas estrategias promueven el
compromiso civico, la apropiacion colectiva del espacio publico y una gestidn resiliente a largo
plazo, reduciendo la probabilidad de dafos intencionales (EPA, 2024; Oikonomaki, 2024; Van der
Jagt, 2019).

Infraestructura con enfoque comunitario. El proyecto integra mecanismos de participacion
ciudadana en el disefo, mantenimiento y programacién de los espacios, como estrategia para
habilitar el control social positivo, construir visiones compartidas y representar la diversidad de
intereses y perfiles de usuarios del sistema. Puntualmente, el nodo del Intercambiador Tres
Cruces se configura como articulador central del sistema e integra dreas con vocacién para usos
comunitarios, tanto en la plaza interna vinculada a la circulacién como en el espacio publico a
nivel de superficie. A lo largo de los corredores biéticos, las UEAs incluyen espacios con potencial
de uso comunitario, aspecto que se recomienda explicitar como cldusula en etapas licitatorias
posteriores. En el cantero central de Aw. Italiay en 8 de octubre y Camino Maldonado son de
especial consideracion donde las UEAS estan orientadas hacia espacios peatonales y areas
verdes amplias que habilitan la permanencia y reunién colectiva.

Unidad de Cultivo Vecinal (UCV). Como parte del disefio se integra un dispositivo compuesto por
jardineras elevadas que pueden ser solicitadas por agrupaciones barriales para definir y
gestionar la flora que desean plantar y asociar al corredor biético. Estas UCV permiten usos
multiples, desde la mejora de la biodiversidad urbana y la apropiacion paisajistica del entorno
inmediato, hasta experiencias de soberania alimentaria comunitaria.

Gestidén social del espacio urbano. En términos de medidas blandas, el proyecto presenta el
potencial de incorporar planes de mantenimiento participativo y esquemas de voluntariado

vecinal. A su vez, se identifican oportunidades para vincular el proyecto con instrumentos de
planificacién urbana que promuevan nuevas instancias de participacion ciudadana en desarrollos
futuros, especialmente en zonas de influencia directa del sistema.

Consideraciones de diseno en gestion integrada de residuos sdlidos urbanos

El proyecto propone una gestién integrada de residuos sélidos urbanos, con especial énfasis en
los Residuos de Obras de Construccion (ROC). Esta estrategia tiene por objetivo garantizar
condiciones adecuadas de salud publica, prevenir la contaminacién ambiental y responder a los
desafios actuales de gestién de ROC en la metrépolis, priorizando la minimizacién, reutilizacién y
reciclaje de materiales.

Estrategias circulares en el diseno urbano. En términos de disefo, se integran pavimentos y
componentes para materiales construidos in situ a partir de agregados reciclados, asi como
sustratos reutilizados para dispositivos de biorretencion y éreas vegetadas, empleando
materiales limpios recuperados de la propia obra. Esta estrategia reduce la demanda de recursos
primarios, minimiza la disposicidn de residuos en vertederos y promueve circuitos circulares de
aprovechamiento de materiales que fomentan la industria y proveedores locales.

Clasificacién en origen de residuos. Se implementa un sistema de clasificacién en origen para
residuos urbanos mediante Unidades de clasificacion de residuos, compuestas por tres
recipientes de 50 x 50 cm cada uno, diferenciados en tres fracciones: organicos, reciclables y no
reciclables. Estas unidades se integran al mobiliario urbano, asociadas a los bancos y se
distribuyen en todas las paradas de las LAF —ver gréfico Cantidad de equipamiento urbano por
tramo y tipo —, asi como en puntos clave del espacio publico. Su localizacién abarca zonas
peatonales de la Av. 18 de Julio, Av. 8 de Octubre y Av. ltalia, priorizando sectores de alta
circulacion y proximidad a otros equipamientos urbanos.

La ubicacién y frecuencia de los puntos de recolecciéon cumplen con las recomendaciones del
estandar WELL Community, que establece una distancia maxima de 250 metros entre
dispositivos de disposicién de residuos en dreas comerciales y mixtas, a lo largo de los recorridos
peatonales. Asimismo, la estrategia de implementacién progresiva y articulacién con ecocentros
se desarrolla en el capitulo Gestién integrada de residuos sélidos urbanos.

Consideraciones de diseno en empleo, revalorizaciéon urbana y transicion productiva

El proyecto genera impactos econdmicos positivos que se reflejan en el crecimiento econémico
local, la generacién de empleo directo e indirecto, el aumento del valor del suelo urbano y el
fortalecimiento de redes productivas sostenibles. Estos efectos se extienden a lo largo de las
distintas fases del proyecto (planificacidén, construccién, operacién y mantenimiento), mediante la
promocion de modelos de produccién y consumo responsables. Se enfatiza el desarrollo de la
economia social, el trabajo cooperativo y las redes de proximidad, asi como el uso de soluciones
constructivas de bajo impacto ambiental y el impulso a la capacitacién en oficios vinculados,
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contribuyendo a la dinamizacién del mercado local y a la transformacién hacia practicas mas
resilientes y sostenibles.

Espacios para empleo local. Se incorporan 50 espacios de potencial uso comercial (ver gréficos
de Cantidad de equipamiento urbano por tramo), lo que habilita nuevas oportunidades laborales
con posibilidad de priorizar la asignacion de estos espacios a microempresas locales y mujeres

emprendedoras (ver seccion Acceso universal a servicios esenciales gratuitos).

Reactivaciéon de ejes comerciales. Sobre la Av. 18 de Julio, eje comercial principal de la ciudad, el
disefio urbano promueve la reactivacién del comercio mediante la mejora cualitativa del espacio
publico. Se amplia y jerarquiza el espacio publico a través de la incorporacion de &reas verdes,
equipamiento y zonas de descanso vinculadas al drea comercial (equipadas con asientos, éreas
de sombra, papeleras) potenciando la circulacion peatonal, fomentando la actividad comercial y
la vitalidad econdémica del centro. En una escala menor, se implementan estrategias similares a lo
largo de la Av. 8 de Octubre, donde se incorporan bancos integrados a las aceras arboladas y
zonas con vegetacion, mejorando la experiencia peatonal y contribuyendo a la activacion del
entorno comercial.

Potencial de regeneracion urbana. La mejora del entorno urbano inmediato, junto con la nueva
infraestructura, servicios y conectividad, contribuye a la revalorizacién del barrio, impulsando
potenciales procesos de regeneracion urbana con efectos positivos en la percepcion del area por
parte de residentes e inversores.

Dinamizacién de redes productivas y capacitacion en oficios sostenibles. Dada la escala del
proyecto y su enfoque sostenible, el proyecto actia también como motor para el fortalecimiento
de redes productivas locales, regionales y nacionales, incentivando el uso y desarrollo de
soluciones constructivas y tecnologias de bajo impacto ambiental y resilientes al clima, asi como
la capacitacién en oficios vinculados. Entre estas tecnologias se incluyen la construccién con
materiales de bajo carbono, cubiertas verdes y techos frescos, sistemas de captaciény
reutilizacion de aguas pluviales, movilidad sostenible e incorporacién de especies nativas de bajo
requerimiento hidrico. Esto tiene el potencial de contribuir a la transformacién del mercado local,
habilitando nuevos sectores productivos, oficios y oportunidades de comercializacién.

Consideraciones de diseio en salud publica

El proyecto parte de una comprensién integral de la salud como un estado de bienestar fisico,
mental y social, influenciado por las condiciones del entorno urbano (WHO, n.d. a) Reconoce que
el diseno de los espacios publicos puede contribuir activamente a comunidades mas saludables,
promoviendo ambientes que reduzcan factores de riesgo y favorezcan el bienestar cotidiano
(WHO,n.d.b; Castillo, 2021).

Confort térmico. El proyecto aborda los impactos en la salud asociados a temperaturas extremas,
gue pueden aumentar la morbilidad y mortalidad urbana, especialmente en poblaciones
vulnerables (Tan & Siri, 2016). Se disenan UEAs, infraestructura de sombra y paisajismo climatico,

junto con sistemas de alerta y acceso a agua potable y bafios publicos (ver seccién Estrategias
integradas de diseno bioclimatico y confort térmico).

Mejora de la calidad del aire. El proyecto mejora la calidad del aire mediante la reducciéon de
emisiones asociadas al trafico motorizado, sumando a la electrificacién del transporte publico,
espacios para la movilidad activa. A esto se suma la incorporacion de vegetacién que favorece la
captacion de contaminantes atmosféricos (incluida la absorcion de CO.), asi como estrategias
constructivas de bajo impacto ambiental. Esto genera beneficios directos en la salud respiratoria
y al confort ambiental de la poblacién (WHO, n.d. c; Wolf et al., 2015).

Bienestar emocional. El disefio promueve espacios restaurativos que ayudan a reducir el estrés y
mejorar la salud mental (Liu et al., 2022), mediante una integracién continua de naturaleza a lo
largo de todo el proyecto. Se incorpora una Reserva Biética Urbana como espacio inmersivo que
favorece la reconexién con el entorno natural. En paralelo, se prioriza la reduccién de la
contaminacién acustica mediante la disminucién de la circulacién vehicular motorizada, la
expansion del espacio peatonal y la incorporacién intensiva de vegetacién como atenuante del
ruido urbano, especialmente en tramos como Av. 18 de Julio y 4reas aledanas a la Reserva.
Conjuntamente, se maximiza el acceso a luz natural y asoleamiento en el diseno de los espacios
publicos, reconociendo su impacto positivo en la salud emocional, la regulacion de los ritmos
circadianos y la prevencién de trastornos vinculados a la falta de exposicién solar (Volf, 2024).

Actividad fisica. El proyecto fomenta la movilidad activa a través de una red continua de
infraestructura peatonal y de micromovilidad, conectada con espacios publicos existentes y el
propuesto en el nodo del intercambiador Tres Cruces. Esta estrategia facilita la actividad fisica
cotidiana, reduciendo el riesgo de enfermedades crénicas y mejorando la salud cardiovascular y
mental (WHO, 2020).

Equidad urbana. El bienestar colectivo se vincula a determinantes sociales como el acceso a
servicios, la equidad, la educacion y la seguridad econdmica (Dempsey et al, 2011). El proyecto
aborda estos factores mediante diseno urbano inclusivo, espacios de acceso gratuito a servicios
esenciales y la creacién de &mbitos de uso y cogestidon comunitaria, que fortalecen la
participacion y el tejido social (ver secciones “Accesibilidad, jerarquizacion modal y percepcion
de seguridad” y “Cogestién y participacién comunitaria”).
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2.5
Sistemas
urbanos de
drenaje
sostenible

Para el proyecto se opta por el abordaje de Sistemas Urbanos de Drenaje Sostenible, estos
sistemas son disefiados para minimizar los riesgos de la escorrentia pluvial (cantidad y calidad) y
maximizar sus beneficios enfocandose en 4 aspectos: cantidad de escorrentia, calidad de
escorrentia, biodiversidad y aspectos sociales. En el caso del Area Metropolitana de Montevideo
y Canelones el uso de esta infraestructura aporta mejoras y soluciones a los siguientes
aspectos/problemas:

- Contaminacion producida por el arrastre de la escorrentia pluvial

- Contaminacion por los alivios generados en el sistema de saneamiento unitario o intrusiéon
pluvial del sistema separativo

- Variabilidad y cambio climatico

- Aumento de las dreas impermeables incrementan la escorrentia lo que aumenta el riesgo
hidrico

- Requerimientos de la sociedad de comprension del sistema y participacién en la construccion
de soluciones

Ademas de los SUDS se utilizan otras estrategias de urbanismo resiliente y mejoras en las
practicas de la gestién del agua. La suma de estos multiples enfoques se consolida en las
siguientes principios de diseno:

- Cuando la intervencion lo permite se busca minimizar la escorrentia pluvial que ingresa al
sistema de saneamiento

- Cuando se incrementen dreas impermeables se busca compensar con areas verdes o utilizar
las éreas verdes remanentes para la gestidn de pluviales mediante biorretenciones™.

- Se aprovechan las cubiertas para incrementar la superficie vegetada.

- Se busca garantizar la accesibilidad al sistema de movilidad en zonas inundables utilizando
pavimentos permeables y volumenes de laminacion'.

- Se contemplan las futuras expansiones de saneamiento'
- Se garantiza el abastecimiento de agua en potable (bebederos)

- Se garantiza el acceso a servicios higiénicos con un enfoque en reduccién de suministro de
agua potable con reuso de aguas grises

2.5.1. PROYECTO

En este capitulo se definen los criterios de diseno establecidos para la gestidon del drenaje. Se
separan las intervenciones de drenaje por tramos del Proyecto o items concretos. Este estudio

'° Definicién de biorretencién seguin el Manual Ciria: Una depresién en el terreno que permite que la escorrentia se encharque de forma temporal en la
superficie previo a ser filtrada por una capa de vegetacion y luego ser recolectada o infiltrada.

" Hormigén permeable: Se trata de un hormigdén poroso, con poco agregado de finos, que permite el pasaje y almacenamiento de agua. Su aplicabilidad
es en pavimentos de bajo transito, en este caso su uso de aceras. Esta tecnologia se esté desarrollando por parte del Instituto de Estructuras y
Transporte de la Facultad de Ingenieria de la Universidad de la Republica junto con empresas locales

2 De los proyectos a los que se tuvieron acceso
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tiene dos objetivos principales. El primero es definir las condiciones de diseno para la
infraestructura de drenaje sostenible (SUDS) y otras componentes hidraulicas complementarias.

El segundo objetivo de este estudio es establecer las condiciones de base de drenaje y
saneamiento en la zona a intervenir para tener en consideraciéon zonas inundables y proyectos
futuros de expansién de saneamiento.

Buscando la mejora de las condiciones del sistema de saneamiento y drenaje cuando sea posible
y dejando infraestructura prevista para ser compatible con futuras expansiones o proyectos de
mejora de drenaje.

Este documento no contempla un anélisis y cuantificacion de interferencias sino que busca
establecer las dimensiones minimas de ciertas componentes de disefo y los criterios a ser
adoptados a futuro en un anteproyecto.

Se debe tener en cuenta que toda infraestructura de drenaje y saneamiento que sea retirada
debe ser sustituida por una idéntica o una equivalente.

Pasos a desnivel- Entrada o salida de tuneles

Todos los sistemas de acceso a tuneles o niveles en subsuelo deberdn tener previo a la entrada
una captacion (se sugiere reja/reguera transversal) para evitar/ minimizar el ingreso de la
escorrentia pluvial a estos.

Luego en los niveles de subsuelo se tendra unas regueras o captaciones en las zonas mas bajas
para agua que pueda ingresar el agua ya sea que no sea captada por las regueras a nivel de
superficie o cualquier condensacién o vuelcos dentro del piso del subsuelo.

Debido a la profundidad de los subsuelos, o piso de tlineles o paso a desnivel es poco probable
que se pueda conectar estas al sistema de pluviales enterrados. Por lo que se debera contar con
cdmaras con bombas de achique para elevar el agua al sistema superficial. Debiendo de
minimizar los riesgos de inundacién o afectacién por agua en los subsuelos

Av 18 de julio

El sistema vial propuesto estd conformado por un tinel para el flujo de buses y por la superficie
el flujo de autos, bicicletas y peatones se conformaran veredas con zonas verdes, zonas de
circulacion y zonas destinadas a otros servicios.

El sistema en superficie se conforma por una zona de circulacion de la acera norte con una faja
verde (ambas 6m), una zona destinada a un canal con reguera (30 cm), la bicisenda (2,7 m), luego
la calle de (8,1), la acera sur con una zona verde y de servicios (5m) y una zona de circulacién (3,9
m).

La calle 18 de Julio se ubica sobre una cuchilla por lo que la cuenca de aporte estéd formada por el
area de calle, veredas y padrones frentistas. El sistema es unitario por lo que el agua pluvial de
los padrones es vertida al colector Arteaga frentista de seccién que puede variar pero en su
mayoria tiene la dimension 0,90 m x1,30 m pendiente media 1%.

El drenaje en superficie se propone que tanto para la acera como calzada se encuentre a nivel
con pendientes (sin cordones o escalones), lo que implica subir el nivel de calle existente.
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Imagen: Esquema drenaje superficial en planta ( reguera acera Norte en gris y zona de biorretencién acera Sur)
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Imagen: Esquema seccion drenaje superficial en 18 de Julio (reguera acera Norte y zona de biorretencion acera Sur)
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Debe preverse una pendiente en los pavimentos desde la vereda hacia la calzada. La calzada
contard con un parte aguas ubicado en el borde de la bicisenda. La gestién de los pluviales en la
acera norte serd mediante una reguera (canal continuo con rejas superficiales que pueden no ser
continuas). Este canal alimentara de agua los alcorques, dimensién minima de ancho 25 cm
altura minima 20 cm con pendiente al 1%, con minimo una conexién al colector por cuadra.

De requerir division entre las zonas o pavimentos, se hara con elementos puntuales o de ser
continuos con cortes que permitan el pasaje franco del agua a las zonas de captacién y evitando
la formacién de puntos bajos locales.

La gestidon de los pluviales de la acera sur serd mediante biorretenciones. Las dimensiones
minimas de las biorretenciones a colocar serdn de 5m x 5m dentro de la zona verde, enterrado
dentro de esta zona se tendrd un dren en piedra de 3m x 2m con una tuberia de salida didmetro
110 mm ranurada y cdmara con reja para captacion de desbordes de 60 cm por 60 cm y tuberia de
salida de la cdmara didmetro 200 mm. La conexién serd sifonada mediante un tabique como es lo
usual en las bocas de tormenta, y luego debera conectarse con una.

Debido a que en el centro de la seccién estard el tunel se eliminaran las tuberias de saneamiento
existentes, y se colocara una tuberia bajo cada acera. Para mantener la capacidad existente en el
sistema se requieren 2 tuberias ¢ 1000 mm al 1% pendiente minima.

A estos nuevos colectores llegard el agua de lluvia de la sanitaria de las edificaciones (sistema
unitario) y la conexion de los desbordes de las zonas de bioretencién, captaciones y regueras a
ser ubicadas en 18 de julio. Esto implica rehacer todas las conexiones de los padrones a los
nuevos colectores.

Biorretenciones 18 de julio
El funcionamiento del sistema se disefa teniendo en cuenta las siguientes premisas:

- La escorrentia en la superficie es la indicada en la Imagen: Esquema seccién drenaje
superficial en 18 de Julio

- El espacio verde generara un sistema de desconexién entre los pavimentos de la aceray la
calle. Para lo cual la zona verde sera lineal e intercomunicada a lo largo de la manzana, las
interrupciones de esta no serdn totales y en caso de que sea posible se realizaran pavimentos
permeables, que dirigirdn la escorrentia a las zonas verdes.

- La zona indicada en elementos graficos como zona de biorretencién seréd de 5x5m o de 6x6m
dependiendo del espacio disponible en la faja verde y alli se plantara vegetacion bajay se
protegera el sistema de las raices de los arboles con protectores plasticos de raices.

- Se contara con la cantidad suficiente de estos médulos para la gestidn correcta de la
escorrentia de eventos de lluvia frecuentes como eventos de lluvia extremas de diseno. Lo que
significan 3 mddulos por cuadra.

- La zona de captacién mediante una reja se encontrard proxima al pavimento de la aceray se
podrd acceder para su limpieza y mantenimiento.

- La captacion serd sifonada mediante un tabique en la cdmara de captacion con reja, de forma
similar a lo presentado en los planos tipo de las bocas de tormenta.

Para dar cumplimiento con los criterios de disefno establecidos se requiere la colocacién de 75
biorretenciones a lo largo de 18 de julio. En las cuadras de la acera Sur donde no se pueda
colocar biorretenciones que auin no se haya definido la ocupacién se deberan colocar regueras
replicando el sistema de la acera Norte y de ser posible dirigir parte de la escorrentia a las zonas
verdes.

Imagen : esquema en planta de bioretencién

[tem Espesor / dimension

Zona descendida de almacenamiento con L.
Minimo 10 cm

plantas
Sustrato vegetal 50 cm
Dren en piedra 50 cm
Tuberia dren perforada @110mm
Geotextil recubriendo el dren 17m?2
C_ar,nara con captaciéon por reja y tabique 1 unidad
sifén
Tuberia conexidn a colector ®200mm

Carteleria -

Tabla: Componentes Bioretencién

Intercambiador Tres Cruces

En la zona de Tres Cruces se dispone una zona de reserva biética urbana a nivel de superficie,
descendida respecto al terreno actual.
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Para que la intervencioén en la bioreserva pueda mantenerse sin una operativa que incluya un
suministro de riego con agua potable se debe recibir el aporte pluvial del entorno.

Para el diseno propuesto del intercambiador donde a nivel de superficie se tienen 2 sectores, la
bioreserva, compuesta por 10.000 m2 donde 5000 m2 son zona destinada al almacenamiento de
agua en superficie y por otro lado la zona de cubierta/techo del intercambiador con vegetacion,
con un total de 4800m?2.

Al tratarse de la zona alta de la cuenca se requeriran modificaciones en los pavimentos y un
incremento en las captaciones, utilizando preferentemente regueras con mayor eficiencia de
captacién que bocas de tormenta. También se deberéd considerar una red interna por gravedad
dentro de la reserva. Para minimizar las pérdidas de agua por infiltracién se debe colocar arcilla
compactada en el fondo de la intervencién y en particular en las zonas destinadas a puntos de
acumulacioén de agua

Se verifica que con el &rea de aporte disponible en m2 es posible almacenar agua en superficie
para luego sea utilizado por la vegetacion, manteniendo un espejo de agua con nivel variable. En
una siguiente etapa de proyecto se definirdn niveles operativos junto con un vertedero de
excedencias.

Se debe garantizar un area total de aporte de 30.000 m2, dentro de los cuales se tendran las
aceras y calzadas de las calles circundantes, la zona de la bioreserva y un volumen de
almacenamiento minimo de 5000m?2 de area y un desnivel de 1m de profundidad, asegurando un
volumen cuando esté completamente lleno de 2800m3.

La gestién de drenaje propuesta implica evitar el ingreso de agua al sistema pluvial/ saneamiento
de 3,0 has, repercutiendo de forma directa y favorable sobre el sistema de saneamiento unitario
de la zona.

En la zona del intercambiador que no esté destinado a la reserva bidtica urbana deberéd contar
con sistema de gestion de pluviales en los subsuelos con los mismos criterios que los pasos a
desnivel o tunel y dirigirlos hacia la zona biética.

Av italia/Giannattasio

El sistema vial propuesto en Av. Italia implica una disminucién en la ocupacién del cantero central
donde se ubican las paradas. Para gestionar el incremento del agua de escorrentia se propone el
uso de moédulos de biorretenciones.

El sistema vial por Av Giannattasio no modifica el perfil vial ni el drenaje en la zona por lo que en
esta instancia no se proponen medidas especificas, se podra prever alguna intervencion de
reconformacion de cunetas.

Sobre las zonas identificadas con problemas de inundacidn, se propone mejorar la captacion
mediante pavimentos permeables sobre sistemas de almacenamiento (drenes) para la laminacidn
de aguay la infiltracién al terreno cuando sea posible.. Para esto se proponen 2600m2 de aceras
permeables con laminacidn en el sector de Jamaica/Lancasteriana a Sta. Ménica/Dr Eduardo
Blanco Acevedo

Debido a la topografia de la zona las biorretenciones propuestas se ubicaran en la zona Norte del
Cantero tendran una forma lineal de largo variable y un ancho aproximado de 3 m. Contaran con
entradas mediante discontinuidades en el cordén cuneta. La intervencidn significard descender
parte de la zona verde del cantero para permitir el ingreso del agua e infraestructuras de
captacion andlogas a las presentadas para 18 de julio.

Se estima proponen 20 biorretenciones con un largo total de 2300 m en total donde se colocaran
30 cdmaras con reja de captacion de 60x 60 y 800 m de tuberias fi 300, con 20 conexiones al
sistema existente con una cdmara con sifén mediante un tabique (simil boca de tormenta tipo 1).

corddn interrumpido

corddn interrumpido

Imagen: Esquema biorretenciones cantero Av italia

Listado de planos y ldminas de referencia tipo del Servicio de Estudios y proyectos de
Saneamiento (IM) utilizados:

- Plano 17 Conexiones Domiciliarias a Colector

- Plano 10 A Boca de Tormenta Tipo 1

Av 8 de Octubre/Cno Maldonado

Se realizan cambios en los pavimentos y en la ocupacion de la superficie. A diferencia de 18 de
julio no se contard con espacios verdes amplios como para que el sistema verde opere como una
biorretencién de grandes dimensiones, tampoco se modifican a grandes rasgos los niveles de los
pavimentos por lo que se propone el uso de jardines de lluvia tipo de la intendencia de
Montevideo (biorretenciones modulares pequenfas).

En donde se cuente con ancho minimo a 1,5m verde contra la acera se colocaran 2 jardines de
lluvia por cuadra por acera. Esto no suele darse en ambas aceras en simultdneo y se conformara
hasta las inmediaciones del intercambiador Belloni a la altura de Chacarita de los padres. Se
estiman 70 jardines de lluvia tipo hasta la calle Napoles. Luego de la calle Napoles hasta la
terminal en Zona América/Veterinaria serd mas conveniente tanto técnicamente como
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econdmicamente perfilar sistemas de cunetas verdes laterales hasta las descargas en los cursos
de agua, que atraviesan la zona.

Aligual que en Av Italia se propone el uso de pavimentos permeables sobre sistemas de
almacenamiento (drenes) en las zonas identificadas con problemas de inundaciéon para mejorar la
accesibilidad. La intervencidn total serd de 1500m2 entre las zonas de la Canada Chacarita y
Arroyo Manga.

Se detecta un conflicto de ocupaciéon donde la zona destinada al transito de LAF en superficie
tiene bajo su traza un colector de saneamiento de seccién Arteaga, desde tres cruces hasta la
calle Pan de Azulcar.

Debido a la antigliedad del colector y la falta de garantia a su acceso para reparaciones y/o
sustituciones se sugiere sustituirlo por uno nuevo, en lo posible en la zona de la vereda, se
sugiere la vereda Norte/Oeste para el tramo entre Tres Cruces y Larravide mientras que para la
acera Sur/Este en el tramo restante. Debiendo con esta modificacion de traza contemplarse las
modificaciones en todas las conexiones de los padrones y la construccién de cdmaras de acceso.
Esto constituye 3400 m de colector fi 1000 con pendiente minima de 0,5% para mantener la
capacidad de conduccién actual de 1,2 m3/s.

Los jardines de lluvia a colocarse serén del tipo en vereda y algunos tendran conexién a colector
unitario con una cdmara previa sifonada, tipo cadmara 1 (25 unidades), otros con conexién al tacho
de la boca de tormenta y algunos no contaran con conexion por lo que no tendran tuberia
ranurada y favorecerdn la infiltracion a terreno (zona de saneamiento separativo).

Jardin de lluvia en vereda

Varese sssaens s

(e L.
c A o
+.:|:n PR ap———
I r-_‘_l
s oa Ruot s
v Sl | = =]
L] —
————— e | ey AP i g e e
T e e
..... s g — — - =
Ol = SRS Lt ] BT I: T
Ben 8s J s i S S . 9 b ¥
i T =I e 1
5 =L &
aran ® !
& ot 1] ! M aw
"
3 i
. _n
T e ™
+ s :
a8
C £ t
Tt faacend b
Planta oo I Emeaas

Imagen: Planta Jardin de lluvia en vereda - Intendencia de Montevideo

Listado de planos y ldminas de referencia tipo del Servicio de Estudios y proyectos de
Saneamiento (IM) utilizados:

- Plano 17 Conexiones Domiciliarias a Colector
- Plano tipo Jardin de Lluvia en vereda
- Plano 10 A Boca de Tormenta Tipo 1

- Ldmina Cémara de Inspeccién N° 1

[tem Espesor / dimension
Zona de acumulacién con vegetaciéon 25 cm

Sustrato 50 cm

Muro -

Entrada con caja sedimentadora -

Dren en piedra 40 cm

tuberia dren ranurada @110mm
Tuberia de desborde con sombrerete @ 110mm
Reja de delimitacién -

Carteleria -

Conexioén a BT o colector -

Tabla: Componentes Jardin de lluvia en vereda

2.5.2 CONCLUSIONES

Se concluye que el proyecto de movilidad urbana metropolitana incluye el uso complementario
de infraestructura gris e infraestructura verde para la gestion de diferentes escalas de eventos
de tormenta con un abordaje integral buscando la maximizacién de beneficios y minimizacién de
riesgos.

Buscando primero siempre que sea posible minimizar la generacién de escorrentia en el uso de
pavimentos permeables, cubiertas vegetadas, zonas de laminacién y amortiguacion.
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Luego, la escorrentia que si es generada, abordar su gestién en multiples escalas, dirigiéndola a
zonas verdes para la retencién del agua en eventos de alta frecuencia y baja magnitud
minimizando los problemas de calidad asociados a los alivios del sistema de saneamiento
unitario, y arrastre de contaminantes del agua pluvial.

Para eventos de mayor magnitud se debera conseguir la evacuacion de las aguas en
concordancia con el sistema existente y mejorarlo donde sea posible, buscando garantizar el
acceso al sistema de movilidad. Para lo cual, se mantendran todas las infraestructuras removidas
por el sistema o su equivalente en capacidad para brindar una mejor calidad de servicio.

Si bien en esta seccidn se abordan las caracteristicas de disefo hidraulico/hidrolégico cabe
destacar que el proyecto es concordante a la propuesta urbana integral con enfoque en los otros
beneficios asociados al uso de sistemas de drenaje urbano sostenible como son los servicios
ecosistémicos (biodiversidad) y de bienestar social.
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2.6

Analisis de
emisiones de
carbono
asocladas a
proyecto

La gestidn de las emisiones de carbono es un componente esencial dentro de la amplia agenda
de la sostenibilidad. Las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) son las principales
responsables del cambio climatico, proveniente en gran medida de actividades humanas como la
qguema de combustibles fésiles, la deforestacién y ciertos procesos industriales.

El cambio climatico tiene efectos en el medio ambiente, incluyendo la mayor frecuencia de
eventos climaticos extremos. Estos impactos no solo afectan la biodiversidad y los ecosistemas,
sino que también tienen consecuencias econdmicas y sociales significativas, como la pérdida de
cultivos, el desplazamiento de comunidades y el aumento de los desastres naturales (UNAM
Global, 2024). El sector de la construccién contribuye en casi un 40% de las emisiones globales
de GEI (Naciones Unidas, 2022). Por lo tanto, esta industria desempena un papel crucial en la
reduccién y mitigacién de los efectos del cambio climético.

La Estrategia Climatica de Largo Plazo, presentada por el gobierno uruguayo en diciembre de
2021 (Ministerio de Ambiente, 2021), destaca la alta vulnerabilidad de Uruguay al cambio
climéatico. Aungque histéricamente el pais ha sido mas afectado que contribuyente al cambio
climéatico, con emisiones que representan solo el 0.04% a nivel global segun el informe, Uruguay
se ha comprometido a cumplir con los objetivos globales de reduccion de emisiones de carbono y
alcanzar la neutralidad en emisiones para 2050.

Este capitulo tiene como objetivo ofrecer una perspectiva critica sobre el impacto de las
emisiones de carbono generadas por este proyecto de construccion, evaluando su relevancia en
el contexto local y proponiendo estudios adicionales para reducir estas emisiones en futuras
etapas del proyecto. Se destaca la importancia de medir y gestionar las emisiones de carbono en
proyectos de construccidon como una herramienta esencial para tomar decisiones informadas
sobre el disefo y la seleccién de materiales. Ademas, se describen las metodologias empleadas y
los resultados obtenidos en este estudio, realizado a través de un anélisis de ciclo de vida,
proporcionando una base sdlida para desarrollar estrategias de reduccién de emisiones.

2.6.1 CUANTIFICACION DE LAS EMISIONES DE GASES DE EFECTO
INVERNADERO

Para cuantificar el potencial de calentamiento global de diferentes gases de efecto invernadero'™
(GEI), se utiliza la unidad "diéxido de carbono equivalente" (CO:e). Esta unidad permite comparar
las emisiones de distintos gases de efecto invernadero en términos de su impacto relativo al
diéxido de carbono (CO.). Esto permite sumar y comparar las emisiones de diferentes gases de
efecto invernadero (denominadas en este documento «carbono») en una sola métrica, facilitando
la evaluacion y gestion de su impacto total en el cambio climatico.

'3 Los gases de efecto invernadero (GEI) son aquellos gases presentes en la atmdsfera que tienen la capacidad de atrapar el calor del sol, manteniendo la
Tierra mas célida de lo que seria sin ellos. Este fendmeno se conoce como el efecto invernadero. Entre los principales gases de efecto invernadero se
encuentran el diéxido de carbono (CO.), el metano (CH.), los éxidos de nitrégeno (NOx) y el vapor de agua. Estos gases son esenciales para mantener el
clima de la Tierra habitable. Ciertas actividades humanas en los ultimos anos han contribuido a que la concentracién de estos gases aumente en la
atmdsfera, generando un potencial aumento de la temperatura global, con consecuencias en cambios en los ciclos del clima.
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The global warming potential (GWP) of human-generated
greenhouse gases is a measure of how much heat each gas
traps in the atmosphere, relative to carbon dioxide.

El entorno construido es la segunda mayor fuente de emisiones climaticas, solo superado por el
transporte terrestre (UK Green Building Council, s.f.). En 2021, se estimd que el sector de la
construccion fue responsable de aproximadamente el 37% de las emisiones de CO:e
relacionadas con la energia a nivel global (Naciones Unidas, 2022). Esto incluye tanto las
emisiones directas de la construccién como las emisiones indirectas derivadas de la operacion de
los edificios.

Ademas, los materiales utilizados en la construccion, como el cemento y el acero, representan
alrededor del 9% de las emisiones totales de CO:e relacionadas con el consumo de energia
(Naciones Unidas, 2022). La demanda de energia para la calefaccién, la refrigeracion, la
iluminacion y el equipamiento de los edificios también contribuye significativamente a estas
emisiones.

Se estima que las emisiones de carbono asociadas a los materiales utilizados en el entorno
construido, denominadas "carbono incorporado”, contribuyen al 11% de todas las emisiones
globales de carbono relacionadas con la energia.

Si bien actualmente esta cifra es inferior al 28% de las emisiones globales de carbono atribuidas
al consumo de energia en los edificios, se estima que, debido al répido crecimiento de las nuevas
construcciones necesarias para satisfacer la demanda de la creciente poblacién, casi la mitad de
las emisiones totales de carbono de las nuevas construcciones desde ahora hasta 2050 seran
atribuibles al carbono incorporado de nuestro entorno construido (ARUP, s.f.b).
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from concrete, steel, and aluminum for buildings and infrastructure respectively.

Hormigon

El hormigdn es el material més utilizado en el mundo después del agua, con aproximadamente 14
mil millones de metros cubicos al afio en todo el mundo (Global Cement and Concrete
Association, s.f.). La fabricacion de cemento Portland es responsable de hasta el 90% de las
emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) en la produccion de hormigdn (The Concrete
Centre, 2016), representando actualmente el 8 % de todas las emisiones globales. Se prevé que
esta cifra aumente un 25 % para 2050 (Sentucq & Clayton, s.f.).

Su alta resistencia, durabilidad, y relativo bajo costo lo han convertido en un material de
construccion eficaz y accesible, siendo un material de dificil reemplazo, especialmente en
proyectos de obra civil. Sin embargo, las decisiones de diseno eficientes y el reemplazo de
cemento Portland por otros cementos alternativos, tienen un potencial real de ser la forma mas
eficaz de reducir la huella de carbono de la construccién.

Acero

En 2020, se produjeron a nivel mundial alrededor de 1900 millones de toneladas de acero bruto
(World Steel Association, 2021), de las cuales poco mas del 50 % se destind a edificios e
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infraestructuras. El acero utilizado en edificaciones representa alrededor del 8% de las
emisiones mundiales de carbono, y, en promedio, cada tonelada de acero producida genera la
emision de 1,85 toneladas de CO2 a la atmdsfera (World Steel Association, 2020). Otras fuentes
indican que en la actualidad, la produccién de acero es responsable de aproximadamente el 7%
de las emisiones mundiales de GEI (World Economic Forum, 2024).

Reducir el uso de materiales en la industria es fundamental para reducir las emisiones ya que no
podemos depender de los procesos de produccién para erradicar las emisiones. A escala
industrial, el margen para expandir la produccién de hornos de arco eléctrico es limitado debido a
la cantidad de acero reciclable disponible. De igual manera, la reutilizacién de elementos de
acero solo es eficiente en carbono si las secciones se utilizan a un nivel suficientemente alto
(ARUP, s.f.a).

2.6.2 ANALISIS DEL CICLO DE VIDA

Se llevo a cabo una evaluacion del ciclo de vida'™ para determinar el impacto en emisiones de
carbono que implica construir este proyecto.
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Carbono Embebido durante el Ciclo de Vida (A1-A5, B1-B5, C1-C4)

Figura: Etapas del ciclo de vida de una obra construida. Diagrama adaptado de la norma EN 15978 (European Committee for
Standardization, 2011)

' Un Anélisis del Ciclo de Vida (ACV) es un estudio que estima las emisiones de carbono asociadas a una obra construida a lo largo de su ciclo de vida.
Estas emisiones resultan de la extraccion de materiales, la fabricacion de productos, el transporte, la construccion, el mantenimiento, la demoliciény la
eliminacién de los componentes al final de su vida util.

Este estudio se centra en los impactos del carbono incorporado, que representan las emisiones
de carbono asociadas a los materiales y la obra de construccion (etapas A1-A5 del ciclo de vida).
Las emisiones de carbono se expresan en kilogramos o toneladas de diéxido de carbono
equivalente (kgCO.e, tCO:e).

Metodologia

Los materiales cuantificados para el estudio fueron aquellos de mayor volumen e impacto, como
el hormigdn, el acero, las demoliciones y las excavaciones. Las estimaciones de cantidad de
materiales fueron proporcionadas por el equipo de presupuestaciéon y los equipos de diseno, y la
lista completa de elementos y su cuantificacién se encuentra en el capitulo Estimacion de costos.

Dado que el proyecto se encuentra en una etapa temprana de diseno, es esperable que no toda la
informacién esté disponible. Por lo tanto, se realizaron suposiciones para la informacion faltante,
las cuales estan identificadas en la tabla correspondientel. Para el transporte de aridos, cemento
y material excavado, se estimé una distancia de 15 km desde la planta hasta la obra.

Los factores de carbono utilizados en el estudio son los siguientes:

Componente Factor de carbono Unidad

Gasoil para Transporte 2.54 kgCO,e/L
Cemento Portland (CEM-I) 912 kgCO.e/t
GGBS™ 5 kgCO,e/t
Aridos 747 kgCO,e/t
Acero 1.550 kgCOe/t
Demolicién calles y veredas 19 kgCO,e/m?
Excavacion suelo blando 2 kgCO,e/m?3
Excavacion roca 208 kgCO,e/m?3
Transporte 0.807 kgCO,e/m3km

Todos los factores de carbono fueron extraidos de la base de datos ICE versién 4 de Diciembre
2024 (Circular Ecology, 2024). Para el cemento se utilizé CEM-I Cemento Portland. Para los
célculos de acero estructural, al no tener adn informacién de los proveedores a utilizar, se empled
el factor de carbono correspondiente a acero de refuerzo promedio mundial. Para las
especificaciones alternativas, se utilizé 25% GGBS en el hormigdn y acero tipo promedio
Europeo.

> GGBS es el acrénimo de "Ground Granulated Blast Furnace Slag" (escoria de alto horno granulada molida), un subproducto de la fabricacion de hierro
y acero. Se utiliza como sustituto parcial del cemento en la produccion de concreto, mejorando su durabilidad y resistencia, ademas de reducir la huella
de carbono del material.

74



Se anadid un coeficiente del 10% como contingencia para tener en cuenta la incertidumbre en la
cuantificacién durante las etapas iniciales del disefo. La categoria ‘otros’ se agregé para
contemplar aquellos elementos no cuantificados, como un 10% de las emisiones calculadas.

Los resultados presentados corresponden a las emisiones de carbono asociadas al diseno del
proyecto en su etapa actual. Estos resultados se compararon con un modelo equivalente que
utiliza las mismas cantidades de materiales, pero con especificaciones alternativas para el
hormigén y el acero. Ademas, se comparan con las predicciones de ahorro de carbono anuales
gue el proyecto propone alcanzar mediante la electrificacion del 100% de la flota en un plazo de
diez anos, segln el informe elaborado por el CINVE (CINVE, 2024).

Este informe indica que “la completa descarbonizacion del transporte publico (urbanoy
suburbano) en un plazo de 10 anos (...) reduciria el consumo de gasoil en el pais en unos 70
millones de litros anuales, lo que equivale al 7% del consumo total de gasoil a nivel nacional”.
Esto representa aproximadamente 177.800 tCOZ2e, utilizando el factor de carbono de la base de
datos ICE (Circular Ecology, 2024).

2.6.3 RESULTADOS

Emisiones Totales. Basado en el disefo actual, se estima que las emisiones totales de este
proyecto seran de 216.068 tCO2e.

En comparacion con el ahorro anual de carbono derivado del ahorro en gasoil del proyecto al
electrificar la flota de transporte publico (177.800 tCO2e)'®, las emisiones de carbono asociadas a
la construcciéon de este proyecto superan esta cifra en solo un 21.5%. En otras palabras, las
emisiones de carbono generadas durante la construccidon se compensarian en tan solo 444 dias
de funcionamiento del proyecto a plena capacidad. Sin embargo, dada la escala del proyecto,
seria pertinente implementar medidas para reducir las emisiones de carbono durante la
construccion. Por ejemplo, al sustituir el cemento portland por uno que contenga 25% de GGBS y
utilizar acero con menores emisiones de carbono en su fabricacidn, las emisiones de carbono
asociadas a la construcciéon de este proyecto se reducirian a 167.270 tCO2e, lo que representa
una disminucién del 22,6%. A continuacion, se presentan los resultados totales desglosados por
materiales, elementos y estructura.

Desglose por Materiales

En el disefio original, las mayores contribuciones a las emisiones de carbono provienen del
cemento (68%), seguido por el acero (12%), otros materiales (9%), éridos y transporte de
materiales (3.2% cada uno), y excavaciones (3.0%).

'® Predicciones de ahorro de carbono anuales que el proyecto propone alcanzar mediante la electrificacion del 100% de la flota en un plazo de diez afos,
segun el informe elaborado por el CINVE (CINVE, 2024). Este informe indica que “la completa descarbonizacion del transporte publico (urbano y
suburbano) en un plazo de 10 anos (...) reduciria el consumo de gasoil en el pais en unos 70 millones de litros anuales, lo que equivale al 7% del consumo
total de gasoil a nivel nacional”. Esto representa aproximadamente 177.800 tCO2e, utilizando el factor de carbono de la base de datos ICE (Circular
Ecology, 2024).

En los gréficos, este ahorro se denomina como “ahorro de carbono por ano” bajo la categoria “transporte”.

El desglose por materiales muestra claramente las reducciones, ya que estas se deben a las
especificaciones alternativas en el cemento (25% GGBS) y el acero (acero promedio europeo en
lugar de promedio mundial). Utilizar cemento alternativo tiene un impacto del 14% de reduccién
sobre el total del proyecto, mientras que el acero contribuye con un 6% de reduccién respecto al
total del proyecto.

B Acero [ Aridos Asfalic [ Cemento [ Demclicion Excavacion [ Transporte materiales Otros
§ Transporte

Especificaciones

177.800

Disefio actual

Escenarios

Ahorro de carbono por
afio

0 50.000 100.000 150.000 200.000 250.000
Emisiones de Carbono A1-A3 (ICO2e)

Grafico: Desglose por Materiales

Diseiio actual % Especificacione Reduccion % de reduccion
(tCO2e) s alternativas (tCO2e) en el total
(tCO2e)
Acero 25.727 11,9% 12.116 -13.611 -6,30%
Aridos 6.983 3,2% 6.983 0 -
Asfalto 147 <0,1% 147 0 -
Cemento 147.093 68,1% 116.342 -30.751 -14,23%
Demolicién 3.184 1,5% 3.184 0 -
Excavacion 6.484 3,0% 6.484 0 -
Transporte
materiales 6.808 3,2% 6.808 0 -
Otros 19.642 9,1% 15.206 -4.436 -2,05%
Total 216.068 100% 167.270 -48.798 -22,58%

Tabla: Desglose por Materiales
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Desglose por Elementos.

En cuanto a los elementos, los pavimentos contribuyen con un 58% de las emisiones totales,
seguidos por el hormigon estructural (17%) y el acero (12%). Los pavimentos tenian un alto
contenido de cemento. Al cambiar las especificaciones del cemento por un 25% de GGBS y
utilizar acero con menores emisiones, las reducciones en los pavimentos representan un
beneficio del -10.6% sobre el total, la reduccion en el hormigdn estructural contribuye con un
-3.7% vy el acero con un -6.3%.
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Disefio actual
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Gréfico: Desglose por Elementos
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Tabla: Desglose por Elementos
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Desglose por Estructura.

De las tres estructuras que componen el proyecto, la extensiéon de rodadura contribuye con un
65% de las emisiones totales en su diseno original, seguida por el Tunel de 18 de Julio (28%) v,
por ultimo, Tres Cruces y las paradas (6.5%). Al introducir especificaciones alternativas, las tres

estructuras disminuyen sus emisiones en una proporcién similar entre si.

Escenarios

Ahorro de carbono por
afio

Grafico: Desglose por Estructura

Rodadura

Tres Crucesy
paradas

Tunel 18 de Julio

Total

B Rodadura [ Tres Cruces y paradas
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Disefo actual
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Tabla: Desglose por Estructura
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2.6.4 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El estudio aqui presentado ofrece una perspectiva critica sobre el impacto de las emisiones de
carbono generadas por este proyecto de construccion, cuantificadas en una etapa temprana de
proyecto, con el propdsito de servir como una herramienta fundamental para tomar decisiones
informadas sobre el disefno y la seleccidon de materiales.

Este célculo inicial se centrd en las emisiones de carbono asociadas a los materiales y la
construccion (etapas del ciclo de vida A1-Ab5), ya que estas son, en general, las de mayor impacto
y las mas accesibles de cuantificar. No se han considerado las emisiones relacionadas con el uso,
mantenimiento, reparacion, sustitucién y fin de vida, pero generalmente estas son
considerablemente menores que la inversién inicial.

Como demuestran los resultados, el beneficio ofrecido por el proyecto al reducir el consumo de
gasoil en unos 70 millones de litros anuales (CINVE, 2024) es significativamente mayor que el
impacto en emisiones de carbono asociadas a su construccién, considerando que esta se realiza
una sola vez y que el ahorro de combustible se obtiene anualmente para toda la vida util del
proyecto.

Sin embargo, este proyecto de construccién sigue siendo de gran escala, y las emisiones de
carbono asociadas son considerablemente altas. Por lo tanto, para la siguiente etapa de proyecto,
se recomienda un estudio de emisiones de carbono en mayor profundidad, con mayor precision
en la cuantificacion acompanando la evolucién del diseno y la mayor definicién de detalles.

Esto deberia incluir todas las etapas del ciclo de vida (uso, mantenimiento, fin de vida) e
incorporar un estudio profundo de medidas de descarbonizacién que permitan reducir
efectivamente las emisiones de carbono asociadas a este proyecto.

Actualmente, este tipo de estudios es una practica comun para proyectos de alto impacto en el
mercado internacional, y se recomienda realizarlo para este proyecto.

Los dos tipos de medidas que se recomienda que este estudio incluya son:

- La optimizacion del diseno, donde se plantean opciones de diseno alternativas para la misma
funcion pero que consuman menor cantidad de materiales

- Un andlisis de proveedores incluyendo la sustitucién de los materiales tipicamente utilizados
en el mercado uruguayo por especificaciones alternativas para aquellos materiales de mayor
impacto.

En el estudio presentado hoy, se estiman reducciones tedricas a modo de ejemplo utilizando
factores de carbono genéricos para dos tipos de materiales: cemento, sustituyendo el cemento
Portland por un 25% de GGBS; y acero, reemplazando el acero convencional por otro con
menores emisiones de carbono asociadas.

Para las etapas posteriores del estudio de emisiones de carbono se utilizarian factores de
carbono especificos de los fabricantes considerados, idealmente utilizando Declaraciones
Ambientales de Producto (EPD, por sus siglas en inglés), siempre que estén disponibles.

Este analisis estudiard también proveedores regionales e internacionales, ya que el mercado
global ofrece opciones que no estan disponibles en el mercado local uruguayo.

Ademas, de manera adn mas ambiciosa, el siguiente paso seria influir en los proveedores y
fabricantes locales para que comiencen a producir estas opciones en Uruguay. Esto no solo
tendria beneficios significativos para este proyecto en particular, sino que también ofreceria la
oportunidad de incorporar estas opciones en el mercado local.
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2./ Paisajismo
ecosistemico

El proyecto incorpora a la ciudad un nuevo sistema de areas verdes interconectado que potencia
los servicios ecosistémicos al conectarla con su entorno rural/natural. Mediante la incorporacién
de especies vegetales nativas, implantadas en diversas metodologias segun la potencialidad de
cada lugar, logra conformar dos corredores bidticos continuos que se unen en el Intercambiador
Tres Cruces donde ambos confluyen y el sistema verde se muestra en todo su esplendor,
derramando hacia 18 de julio donde la intervencion verde se amplia y toma protagonismo.

La vision ecosistémica en paisaje se considera un enfoque holistico que considera a todos los
componentes del ambiente, incluido el ser humano, como un Unico sistema interconectado, sus
componentes son afectados uno a otro por los procesos positivos o negativos que ocurren en
cada uno. Considerando la importancia de la complejidad y las interacciones dentro de los
ecosistemas, la propuesta las potencia a partir de la incorporacién de mayor biodiversidad y
habitat. De esta forma, los conceptos como conectividad, continuidad, sustentabilidad, resiliencia
y equidad, son fundamentales. Pero también conceptos mas concretos y materiales para el
correcto funcionamiento fisico y biolégico del sistema como areas buffer, nicho ecoldgico,
servicios ecosistémicos, refugio, dispersiéon y habitat.

2.7.1 ESTADO DE SITUACION

La ciudad de Montevideo parte de una base sélida en cuanto a su tradicién histdrica de trabajo en
torno principalmente a parques publicos y arbolado urbano, con un stock verde urbano potente
pero que en los ultimos anos viene siendo puesto en cuestion en cuanto a la inclusion de sistemas
verdes mas adaptativos y diversos. Si bien existe una cultura publica en torno a la vegetaciéon y
los espacios verdes, estos se han concebido histéricamente como elementos ornamentales o
recreativos aislados, sin una integracién funcional y sistémica en la estructura urbana. El desafio
actual es superar esta vision fragmentada y avanzar hacia una infraestructura verde continua,
que combine funciones ecoldgicas, sociales y técnicas de manera articulada.

El actual escenario global en cuanto al crecimiento de las ciudades y la poblacién urbana, el rol
de la ciudad en el efecto invernadero y cambio climatico y la ocurrencia cada vez mas frecuente
de eventos climéaticos extremos, obliga a repensar la forma en que pensamos la ciudad y sus
espacios publicos, sobre todo, la relacién de ésta con la naturaleza y los ecosistemas naturales.
En este sentido, las soluciones basadas en la naturaleza (SBN) se vuelven herramientas
fundamentales para adaptar las ciudades a nuevas condiciones ambientales, no solo mitigando
impactos, sino generando paisajes resilientes, biodiversos y socialmente inclusivos. Esto exige un
cambio profundo en los marcos de planificacion y disefo urbano, incorporando criterios
ecolégicos desde las etapas méas tempranas del proyecto.

Eliminar la dicotomia ciudad-naturaleza es el principal objetivo del proyecto urbano propuesto. A
partir de la incorporacién de mas de 7700 arboles y 400.000 herbaceas nativas nuevas, la
intervenciéon vegetal se convierte en un desafio a nivel nacional que incluye tanto a productores
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como a empresas de areas verdes y técnicos y profesionales de la materia, sin ningun
antecedente previo en cuanto a su escala y transformacién final del espacio urbano. Este
esfuerzo, ademas de implicar una reorganizacion logistica y productiva del viverismo nacional,
instala un nuevo paradigma de diseno que ya no concibe la vegetacion como complemento, sino
como estructura fundacional del espacio publico.

El sistema se inserta en la trama urbana cumpliendo los mas diversos y amplios servicios
ecosistémicos: calidad del aire y purificacién, temperatura de la superficie y sensacion térmica,
filtrado y retencién de agua, esponjamiento de las dreas urbanas para mejor respuesta a
temporadas de sequia e inundacidn, disfrute publico y democratico de dreas verdes de calidad,
nuevo habitat continuo para la aparicion de fauna y flora nativa. Todos ellos se logran a partir de
la incorporacién interconectada de los siguientes sistemas:

- Arbolado urbano en 18 de Julio y 8 de Octubre y Cno. Maldonado

- Reserva Bidtica Urbana en Tres Cruces

- Bioretenciones en 18 de julio y jardines de lluvia en 8 de octubre/Cno. Maldonado

- Pastizal nativo en superficie de todas las vias y cubierta ajardinada de paradas y bajadas

- Parque lineal de la biodiversidad en Av. Italia y Av. Giannattasio

El conjunto configura un entramado vivo que acompana la movilidad urbana sostenible, redefine
la experiencia del espacio publico y restituye procesos naturales esenciales dentro del paisaje
urbano.

2.7.2 PROYECTO

Preexistencias vegetales y patrimonio natural de la ciudad

El proyecto general busca aprovechar y potenciar el stock existente, principalmente de arbolado
urbano de diversas caracteristicas en 18 de Julio, Av. Italia, 8 de Octubre y Cno. Maldonado.
Ampliando veredas o modificando trazados cuando las preexistencias vegetales lo demandan o
incluyendo los costos de trasplante cuando el nuevo sistema de transporte planteado no lo
habilita.

Para el proyecto se actualizé el relevamiento de arbolado disponible en web de la Intendencia de
Montevideo realizado en el afno 2001, encontrando un total de 1735 arboles presentes a la fecha.
Divididos en 181 para 18 de julio, 68 para la Plaza de la Democracia y su entorno, 796 para 8 de
Octubre y Cno. Maldonado y 690 para Av. Italia y Gianatasio. Pertenecientes a tan solo 52
especies de las cuales 39 son exéticas y 4 de ellas catalogadas por el Ministerio de Ambiente
como “especie exdtica invasora”.

Una vez instalado el proyecto, la ciudad contara con 7700 arboles mas, de 77 especies vegetales
diferentes, y mas de 500.000 plantas herbéaceas y arbustivas mas, de 65 especies diferentes, las
gue suman biodiversidad al conjunto de forma integral.

Territorio interconectado, corredores biéticos

El proyecto se basa en el aprovechamiento de la intervencién lineal de las vias de transporte
publico metropolitano, las que de forma radial, conectan al centro de la ciudad con su entorno
natural mas lejano a partir de dos ejes (8 de octubre-Cno. Maldonado y Av. Italia y Giannattasio).
Estos ejes van cosiendo preexistencias naturales y antrépicas en su recorrido, dando unidad
visual al conjunto urbano pero también continuidad material al sistema verde. Bafado, lagos,
arroyos, canadas, parques, plazas se unen a partir del corredor bidtico que habilita nuevos
intercambios entre estos espacios verdes y antrépicos.

Imagen: Esquema general del funcionamiento del entramado completo

Para potenciar el efecto integrador de la propuesta, el proyecto contempla la adaptacion
normativa de los predios frentistas a las vias intervenidas, las que habilitaran mayor densidad y
aprovechamiento de suelo por mayores alturas y ocupacién, pero al mismo tiempo exigiran para
ello la incorporacion de infraestructuras verdes de mitigacién como lo son nuevos retiros verdes,
lagunas de amortiguacion y cubiertas y muros ajardinados. Estos incluirdn en su implementacién
la visidon ecosistémica de todo el proyecto, incorporando también en estos predios privados
especies vegetales nativas que favorezcan la continuidad del nuevo ecosistema urbano.
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Involucramiento de la academia y de la poblacién en general

El desafio planteado por el proyecto de paisaje es mayor, y es por ello que demanda el
involucramiento de los mas diversos actores sociales, tanto para el éxito de su comportamiento a
corto y largo plazo, como para la aceptaciéon de toda la sociedad. Es por ello que se propone por
un lado que el disefno del proyecto ejecutivo se haga partir de un analisis de la cadena tréfica del
ecosistema humedal en conjunto con Facultad de Ciencias de UDELAR, pero también que
durante todas las etapas de disefno y construccién pendientes se incluya a toda la poblacién de la
ciudad, pero sobre todo a la frentista a la intervencion, implementando un plan de comunicacién
del proyecto que incluya todas las vias posibles.

Renaturalizacién y especies nativas de Montevideo

En base a un primer relevamiento vegetal de los bosques de Melilla en los humedales de Santa
Lucia se buscé reconstruir la paleta vegetal original de diversos ecosistemas del departamento:
bosque fluvial, chircal, pastizal, banado.

Cada uno de ellos caracterizado por la presencia de un grupo determinado de especies
vegetales, adaptadas a las condiciones geomorfoldgicas de cada entorno. Estas especies y estos
ecosistemas son los que el proyecto busca reconstruir en el entorno urbano, para de esta forma
recuperar territorio perdido para la ocurrencia de la vida natural y nativa dentro de la ciudad.

La diversidad de ambientes propuestos suma al espacio calidad ambiental pero también calidad
estética; diferencia de estratos y alturas, texturas y colores, variabilidad estacional y
disponibilidad de flores y frutos todo el ano. Se logran con la incorporacion de vegetales bajos,
medios y altos; gramineas y herbédceas; arbustos y arboles, todos plantados en canteros
continuos donde el vegetal se expresa conviviendo y asociado.

Sustrato y gestion integral de residuos

Las caracteristicas del proyecto en cuanto a obras subterraneas y excavaciones obliga a la
incorporacién de nuevo sustrato en 18 de Julio e intercambiador y Reserva Biética en Tres Cruces.

Dada las necesidades fisiolégicas de las plantas y arboles a incorporar, pero también a la
potencialidad de estos espacios como retenedores de aguas pluviales para retardar su llegada a
los colectores, se disend un sustrato artificial compuesto por escombro limpio triturado reciclado
de la misma obra, arena sucia y compost organico. De esta forma se cumplen con los
requerimientos nutricionales y estructurales del suelo y al mismo tiempo se revalorizan residuos
de obra y orgéanicos, evitando de esta forma la incorporacidon de tierra negra extraida de campo.

Datos de la transformacion

Los desafios establecidos como linea de base en el enfoque ecosistémico son mayores, sin
embargo el proyecto se instala como escenario disruptivo en cuanto a la forma en que pensamos
nuestra ciudad, la naturaleza siendo parte de nuestra vida cotidiana y colectiva, los espacios
comunes identificados y vinculados directamente con nuestro entorno natural y originario.

Para mostrar de mejor manera la magnitud de la intervencién se presentan las siguientes
graficas que muestran el impacto del proyecto por tramo en funcion de las preexistencias.
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2.7.3 RESUMEN

Crecimiento de 500% en la cantidad de arboles presentes en el area de intervencién, de 1735 a
9431

Incorporacién de 7700 arboles nativos de 25 especies vegetales diferentes: un crecimiento en el
porcentaje de presencia nativa en el arbolado urbano: de casi 20% existente a 72% en proyecto

Incorporacién de 500.000 plantas herbaceas y arbustivas nativas nuevas, reconstruyendo
ecosistemas naturales preexistentes a la ciudad.

La magnitud y el caracter estrictamente nativo de la intervenciéon vegetal se convierte en el
principal desafio del proyecto, sin precedentes en el pais y en la regién. Esta caracteristica
también se convierte en uno de los componentes del proyecto con mayor potencial de
dinamizacioén de la economia local, a corto, mediano y largo plazo.

Ya que el proyecto demanda mano de obra e industria especificamente local tanto para la
produccion de las plantas necesarias (la que debe ser gestionada afos antes de su plantacion), la
plantacién misma y puesta en funcionamiento del sistema y el mantenimiento futuro. Todas
tareas y etapas del proyecto que demandan mano de obra calificada, con empleos de calidad y
desarrollo productivo local de largo plazo.

Criterios técnicos y materializacion

El proyecto se propone transformar radicalmente la imagen urbana de 3 de las principales vias
de la ciudad de Montevideo, esta irrupcidon del verde en entornos histéricamente grises se piensa
de forma meticulosa para lograr la compatibilizaciéon del uso urbano intensivo que tienen estos
espacios, proponiéndose ademas que estos se potencien. De esta forma se establecen los
siguientes criterios técnicos para un buen funcionamiento del sistema:

Arbolado urbano

A la propuesta general ecosistémica se suma un refuerzo al arbolado urbano existente, con la
incorporacion de 2500 arboles caducifolios de gran porte, los que aportan sombra en verano y
asoleamiento en invierno, favoreciendo el confort térmico de la poblacién en lo inmediato y
aportando al descenso de la temperatura urbana debido al efecto de "isla de calor urbana”.

Las necesidades fisicas y fenoldgicas que demanda la disposicion de arbolado en vereda, con
alcorques pequenios, tolerancia a podas aéreas y cortes de raices, buen estado sanitario en
suelos impermeabilizados o pobres, demanda al proyecto la plantacion de arboles exdticos, con
buen desempeno demostrado en entornos urbanos, los que se incorporardn de forma diferencial
de acuerdo a las diversas situaciones de asoleamiento en funcidn de la orientacién vial y las
edificaciones existentes.

18 de julio en acera norte y 8 de octubre y Cno. Maldonado en ambas aceras, se equipan con
arboles de gran porte, instalados continuamente cada 12 metros, reforzando el arbolado
existente y manteniendo la identidad paisajistica de cada tramo cuando la misma no se compone
por especies exoéticas declaradas invasoras, como en 8 de octubre y Cno. Maldonado con tramos
plantados con Fraxinus lanceolata.

Para la vereda norte de 18 de Julio se retoma la ultima plantacién de arbolado realizada en el afo
2023, con Tilos (Tilia x moltkei), los que pueden ser trasplantados y reutilizados en el nuevo
diseno. Para las veredas de 8 de Octubre y Cno. Maldonado, en sus dos aceras, se planifica la
reposicion de Lapachos rosados (Handroanthus impetiginosus), Platanos (Platanus acerifolia) en
los tramos en que estos predominen. Ademas, en el caso de los tramos plantados con Fresnos, se
reemplazaran por Platanos (Platanus acerifolia).

Reserva biotica urbana en Tres Cruces

El Intercambiador en Tres Cruces es el nodo central del proyecto, donde todas las vias se
encuentran y conectan, el proyecto de paisaje toma este rol especial y lo materializa en un nuevo
pargue publico de 22.000 m2 que se divide en 2 partes: reserva bidtica urbana y plaza publica
equipada, donde se articulan un area ecosistémica de bioretencion pluvial y la cubierta verde del
intercambiador de forma de potenciar los servicios ecosistémicos brindados y la experiencia
sensorial de los usuarios.

La instalacion de una estacion de intercambio multimodal subterranea en la zona de Av. Italiay
Bvar Artigas habilita una reconfiguracién de este espacio, actual Plaza de la Bandera o de la
Democracia.. Planteado como punto de confluencia del transporte y movilidad urbana a nivel
metropolitano, el proyecto de paisaje amplifica este rol acumulador, para extrapolarlo a las
funciones ecosistémicas que el parque puede tener como lugar de habitat y refugio pero también
de educacion ambiental y contacto con la naturaleza.

Por las caracteristicas del lugar y las demandas de uso actuales y futuras, el parque se divide en
dos zonas: Reserva Biética Urbana y Cubierta ajardinada.

Reserva Bidtica Urbana: Se proyecta la incorporacién de un érea ecosistémica de bioretencién
pluvial, lograda con el enterramiento a 2 mt de profundidad de un area de 10.000 m2, el cual de
esta forma se separa e independiza de la vida cotidiana y urbana que sucede a nivel de vereda y
con ello habilita la generacién de un nuevo espacio natural inserto en pleno corazén de la ciudad.

De acceso controlado en 2 puntos, asociados al intercambiador, la intervencién humana en este
espacio se limita a un sendero peatonal que lo recorre y pequenas paradas intermedias para la
contemplacién.

La separacién fisica de la ciudad establecida por el enterramiento, protege al espacio de la
contaminacién acustica proveniente principalmente de vehiculos motorizados de calles cercanas
y habilita un paseo inmersivo con otro ritmo, donde lo sensorial se amplifique hacia el contacto
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con la naturaleza presente en el lugar. Ademas, este enterramiento, materializa un paseo
perimetral elevado en las veredas existentes que balconean hacia el espacio a la altura de las
copas de los arboles y una pasarela elevada que atraviesa el espacio, desde donde se puede ver
el ecosistema en su conjunto, donde la naturaleza se expresa en toda su dimensién mostrando lo
que hay debajo de la trama urbana.

Este espacio captard aguas pluviales de calles perimetrales, para generar un jardin inundable que
variard a lo largo de las estaciones y de los regimenes de lluvia, con vegetacién asociada que
también vaya variando en coloracion, texturas y floraciones a lo largo del ario.

Para este espacio se propone la incorporacion de arboles nativos asociados a humedales y
bordes de cursos de agua del departamento como son los sauces criollos (Salix humboldtiana),
ceibos (Erythrina crista-galli), tarumanes (Citharexylum montevidense), arrayanes (Blepharocalyx
salicifolius), sarandies (Phyllanthus sellowianus).

Ademas de estas, se encuentran en este grupo: Calliandra tweediei, Pouteria salicifolia,
Cephalanthus glabratus, Phyllanthus sellowianus, Salix humboldtiana, Nectandra angustifolia,
Eugenia uniflora.

Mientras tanto, por debajo de esta propuesta de arbolado nativa, se dispondré la plantacién
masiva de plantas tolerantes a la variabilidad hidrica propuesta para el lugar, provenientes de
ambientes similares, donde los regimenes de lluvias y topografia determinan meses de
inundacién y meses de sequia. Favoreciendo de esta forma la variabilidad estacional y fenolégica
del ecosistema y con ello su atractivo paisajistico. Para simular el entorno de humedal, se
utilizaran principalmente Typha domingensis, Canna indica, Juncus acutus, Panicum prionitis,
Thalia multiflora.

Ademas de estas, se encuentran en este grupo: Austroeupatorium inulifolium, Campuloclinium
macrocephalum, Chromolaena laevigata, Commelina erecta, Cortaderia selloana, Eryngium
eburneum, Eryngium elegans, Eryngium horridum, Eryngium pandanifolium, Hibiscus cisplatinus,

Hydrocotyle bonariensis, Hydrocotyle ranunculoides, Lupinus bracteolaris, Oenothera affinis,
Paspalum haumanii, paspalum quadrifarium, salvia uliginosa, Schlechtendalia luzulifolia,
Schoenoplectus californicus, Sesbania punicea, Sesbania virgata, Sysirrinchum palmifolium,
Trichocline incana, Verbena bonariensis.

Aligual que en los jardines inundables de 18 de Julio y 8 de Octubre, la disposicién de las plantas
bajas y medias se hard de a 9 plantas por m2, presentandose todas ellas con terrén minimo de
2.5 lts y parte aérea ramificada. El tamanio de las plantas a incorporar es fundamental para el
éxito de la plantacién a largo plazo y por ello se prevé el costo asociado a dicha compra. Para
cada planta se realizard una olla de plantacién individual, la que se completara con compost
preparado al momento del plantado a razén de 10 lts por planta.

Toda la superficie expuesta se cubrird con 10 cm de espesor de gravillin de granito rojo, el cual
protegerd el sustrato de la compactacién y desecacidn por asoleamiento, evitara la formacién de
barro en superficie y también la aparicién de malezas entre las plantas.

Cubierta ajardinada: El enterramiento del Intercambiador Tres Cruces genera un nuevo Parque
publico de acceso abierto a nivel de vereda el cual debe ser soporte de los encuentros y
movimientos potenciados por la incorporaciéon de este nuevo componente al sistema de
transporte publico del Area Metropolitana. El mismo se concibe como la principal puerta de
entrada al mismo vy, por ello, debe tener las condiciones suficientes para habilitar el uso masivo a
nivel de vereda. Balcdn verde hacia la Reserva Bidtica Urbana, esta equipado tanto para la
circulacién de gran cantidad de personas, con caminerias amplias y accesibles, como para la
estadia y el uso temporal con grandes areas de césped que se mezclan con canteros de
herbaceas y arbustivas y arbolado bajo para hacer referencia al chircal nativo del departamento.

Los 70 cm de profundidad de sustrato condicionan la incorporacion de érboles de altura 'y
disponibilidad de agua y es por ello que se proyecta para el lugar una referencia material directa
a la vegetaciéon adaptada a estas condiciones en laderas pedregosas y cerros, donde dominan los
arbustales y arbolado bajo de secano con gran tolerancia a la falta de agua.

Dentro de este espacio se proyecta la incorporacién de espinillos (Vachelia caven), Anacahuitas
(Schinus molle), Sombra de Toro (Jodina rhombifolia) y Canelones (Myrsine laetevirens)

En el grupo de arbustos de baja y mediana altura, vegetacion tan caracteristica de este
ecosistema, se destacan la malva blanca (Sphaeralcea bonariensis), chirca blanca (Baccharis
dracunculifolia), chirca de monte o candela (Dodonaea viscosa) y envira (Daphnopsis racemosa).
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Sumado a estas agrupaciones, el espacio contara con canteros de herbdceas que acompanaran
el paseo peatonal en superficie y multiplicaran la superficie continua de pastizal alto presente en
cubiertas ajardinadas de bajadas techadas al intercambiador. Al igual que en estos edificios, en
estos canteros se plantaran Glandularia selloi, Bacharis trimera, Pavonia hastata, Schlechtendalia
luzulifolia, Schizachyrium microstachyum, Verbena bonariensis, Nassella tenuissima.

Ademas de estas, se encuentran en este grupo: Eryngium horridum, Lupinus bracteolaris,
Passiflora caerulea, Petunia axillaris, Senecio crassiflorus, Sida rhombifolia, Sisyrinchium
platense, Sisyrinchium scariosum, Sysirrinchum palmifolium, Trichocline incana, Verbena
bonariensis, Verbena intermedia, Lupinus multiflorus, Monnina cuneata, Chromolaena hirsuta,
Senecio vira vira, Grindelia orientalis, Oenothera affinis, Axonopus brasiliensis, Aspilia
montevidensis, Juncus imbricatus, Cenchrus longisetus, Nassella tenuissima

Bioretenciones y jardines de lluvia

La incorporacion de vegetacion herbacea y arbustiva baja en jardines lineales ubicados en
veredas de 18 de julio y 8 de octubre acerca la naturaleza a los peatones, pero el transito
peatonal intensivo que tienen estos espacios obliga a la incorporaciéon de un sistema de canteros
especial.

Por ello se generan jardines descendidos, inundables, los que se separan fisicamente del nivel de
vereda para evitar el pisoteo, y aprovechan este escalén para generar un espacio Util para la
retencion de agua en momentos de tormenta, la que se ird absorbiendo a medida que el sustrato
y la vegetaciéon puedan hacerlo, retardando o evitando su llegada a colector aguas abajo.

La condicién de inundabilidad efimera de estos canteros obliga a la incorporacién de plantas
hidréfitas, que toleran el anegamiento pero también crecen en temporada de seca. Por ello se
seleccionan plantas provenientes de ecosistemas similares, como lo son los banados y margenes

de cursos de agua: Typha domingensis, Canna indica, Sysirrinchum palmifolium, Lupinus
bracteolaris, Juncus acutus.

Ademas de estas, se encuentran dentro de este grupo: Austroeupatorium inulifolium,
Campuloclinium macrocephalum, Chromolaena laevigata, Commelina erecta, Cortaderia selloana,
Eryngium eburneum, Eryngium elegans, Eryngium horridum, Eryngium pandanifolium, Hibiscus
cisplatinus, Hydrocotyle bonariensis, Hydrocotyle ranunculoides, Oenothera affinis, Panicum
prionitis, Paspalum haumanii, paspalum quadrifarium, salvia uliginosa, Schlechtendalia luzulifolia,
Schoenoplectus californicus, Sesbania punicea, Sesbania virgata, Thalia multiflora, Trichocline
incana, Verbena bonariensis.
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La disposicién de las plantas bajas y medias se hara de a 9 plantas por m2, presentandose todas
ellas con terrén minimo de 2.5 lts y parte aérea ramificada. El tamarfo de las plantas a incorporar
es fundamental para el éxito de la plantacién a largo plazo y por ello se prevé el costo asociado a
dicha compra. Para cada planta se realizard una olla de plantacién individual, la que se
completard con compost preparado al momento del plantado a razén de 10 lts por planta.

Todos los canteros que pudieran estar expuestos a pisoteo se cubrirdn con 10 cm de espesor de
gravillin de granito rojo, el cual protegerd el sustrato de la compactacion y desecacién por
asoleamiento, evitara la formacién de barro en superficie y también la aparicion de malezas entre
las plantas.

En 18 de julio, este nuevo jardin lineal y continuo habilita la incorporacién de arbolado nativo de
mediano y gran porte, el que se articula de dos formas: por un lado arboles nativos de gran porte
que dan unidad al conjunto vial cuadra a cuadra y caracterizan 4 tramos de la avenida (Obelisco a
Fernandez Crespo, Fernandez Crespo a Intendencia de Montevideo, Intendencia de Montevideo a
Plaza Cagancha, Plaza Cagancha a Plaza Independencia); y por otro la disposicion de arboles y
arbustos de menor tamano agrupados, simulando las diversas asociaciones que establecen estas
especies en los bosques fluviales del departamento. El primer grupo estd compuesto por Ceibos,
Jacarandas, Lapachos e |bira-pitas (Erythrina crista-galli, Jacaranda mimosifolia, Handroanthus
impetiginosus, Peltophorum dubium)

Mientras que el segundo se compone de especies arbdreas presentes en el paisaje rural y natural
del departamento de Montevideo; Arrayan, Taruman, Pitanga, Sombra de toro, Caneldn
(Blepharocalyx salicifolius, Citharexylum montevidense, Eugenia uniflora, Jodina rhombifolia,
Myrsine laetevirens).

Ademads de estas, se encuentran en este grupo: Calliandra tweediei, Vachellia caven, Senegalia
bonariensis, Inga uraguensis, Pouteria salicifolia, Cephalanthus glabratus, Phyllanthus
sellowianus, Salix humboldtiana, Nectandra angustifolia, Berberis laurina.

Pastizal nativo en superficie y cubierta ajardinada de paradas y bajadas

La presencia de edificaciones y plazas publicas patrimoniales y destacadas en el tramo 18 de
Julio obliga al proyecto de paisaje a adaptarse a estas fuertes pre-existencias
urbano-paisajisticas, lo que se logra a partir de la adaptacion de la paleta vegetal propuesta para
la generacién de un espacio mas bajo, menos protagonista, ocupado principalmente por arbustos
bajos y gramineas altas: Explanada Facultad de Derecho y Biblioteca Nacional, Plaza de los 33
Orientales, Intendencia de Montevideo, Plaza Cagancha, Plaza del Entrevero y llegada a Plaza
Independencia cambian su caracter para plantearse como pastizal nativo, con presencia de
arbustos, donde predominan las mismas especies que en cubiertas ajardinadas de paradas,
mezcladas con arbustos como mimosa (Mimosa uruguensis), malva blanca (Sphaeralcea
bonariensis), chirca blanca (Baccharis dracunculifolia), chirca de monte o candela (Dodonaea
viscosa) y envira (Daphnopsis racemosa).

Este arbustal se plantard sobre una superficie continua de herbaceas y gramineas que
representen y funcionen como el pastizal nativo de la regién, con alto interés ecolégico, el que se
reproducird también en las cubiertas de la paradas a partir de un conjunto de gramineas y
herbaceas florales, sacdndole el mayor provecho a los 30 cm de profundidad de suelo dados por
el sistema constructivo. se propone una mezcla de especies tal que las cubiertas ajardinadas de
las paradas tengan la mayor variabilidad estacional, floral y vegetativa, dando refugio a
diferentes especies de insectos y aves: Glandularia selloi, Bacharis trimera, Pavonia hastata,
Schlechtendalia luzulifolia, Schizachyrium microstachyum, Verbena bonariensis, Nassella
tenuissima.
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Ademas de estas, se encuentran en este grupo: Eryngium horridum, Lupinus bracteolaris,
Passiflora caerulea, Petunia axillaris, Senecio crassiflorus, Sida rhombifolia, Sisyrinchium
platense, Sisyrinchium scariosum, Sysirrinchum palmifolium, Trichocline incana, Verbena
bonariensis, Verbena intermedia, Lupinus multiflorus, Monnina cuneata, Chromolaena hirsuta,
Senecio vira vira, Grindelia orientalis, Oenothera affinis, Axonopus brasiliensis, Aspilia
montevidensis, Juncus imbricatus, Cenchrus longisetus, Nassella tenuissima

La seleccion de plantas perennes y tolerantes a la sequia y el formato de plantacién le dan la
mayor autosustentabilidad posible para un manejo minimo a partir de raleos anuales y
desmalezados selectivos, lo que independiza en gran medida el funcionamiento de esta area
verde de la intervenciéon de personal de mantenimiento.

La ausencia de acceso publico para estas dreas verdes se convierte en el mayor beneficio para la
ocurrencia de un ecosistema Unico, rico en diversidad floral y animal, donde la naturaleza domina
por sobre todas las cosas. Esta expresion se percibe a nivel de peatdn por la vegetacién que
sobresale a la cubierta del edificio, pero también se luce cuando es percibida desde viviendas en
altura y balcones frentistas.

La disposicion de las plantas se haré de a 9 plantas por m2, presentandose todas ellas con terrén
minimo de 2.5 lts y parte aérea ramificada. Para la composicion del sustrato se mezclard compost
organico procesado con arena a razén de 20-80 en toda la extension de la cubierta ajardinada. En
el mantenimiento posterior se velara por el control de la aparicidn de especies vegetales exdticas
mediante el desmalezado selectivo, dejando germinar y extender las especies nativas plantadas
0 gque puedan aparecer espontdneamente.

Parque lineal de la biodiversidad en Av. Italia y Giannattasio

El cantero central de Av. Italia conforma al dia de hoy uno de los parques lineales mas destacados
de la ciudad, con més de 100.000 m2 de superficie verde y casi 700 arboles plantados de diversas
especies, con ejemplares de gran porte con un importante valor cultural y paisajistico.

La ocupacion de este cantero con nuevas paradas de transporte publico, la incorporacién de una
senda peatonal continua junto a la bicisenda existente, el reforzamiento planteado por el
proyecto de la conexién entre Av. Italia y Av. Giannatassio y los nuevos pasos a nivel llevan a la
adaptacién del érea verde con la incorporacién de arboles y herbaceas nativas en dos sistemas
diferentes:

Bosques nativos

La disponibilidad de suelo existente en el cantero central de Av. Italia por la discontinuidad del
arbolado existente y la falta de arbolado presente en cunetas verdes de Av. Giannattasio habilita
la incorporacién de nuevos arboles nativos, los que se plantaran agrupados por zona, con
especies variadas, asociadas de la misma forma que en los bosques nativos de la region,
plantados en grupos de 20 a 50 arboles formato denso (2 a 3 ejemplares por m2) para generar
macizos que se comporten como refugio de especies de fauna y flora, tengan mejor resistencia a
la variabilidad climéatica y menos dependencia al mantenimiento y riego.

En este grupo se destacan el Taruman (Citharexylum montevidense), Espina amarilla (Berberis
laurina), Guayabo del pais (Acca sellowiana), Chirca blanca (Baccharis dracunculifolia) y Espinillo
(Vachellia caven).

Canteros de herbaceas y bioretenciones

Ademas del estrato arbdreo, el cual funciona con cierta independencia de la nueva linea de
transporte publico, se incorporan en todo el trayecto canteros de herbaceas para el entorno de
cada parada (1350 plantas por parada), las que compartiran la paleta vegetal de las cubiertas
ajardinadas referidas al pastizal nativo de la region, y 2300 m2 de bioretenciones, repartidos a lo
largo del cantero central de Av. Italia, las que se plantardn con la misma metodologia y especies
que los jardines de lluvia de 8 de Octubre y Bioretenciones de 18 de Julio.
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2.8 Gestion
integrada de
residuos solidos
urbanos

El proyecto plantea una vision integral para la gestién de Residuos de Obra de Construccién
(ROC) que incorpora principios de economia circular en todas las etapas del proyecto. Se
promueve un sistema que prioriza la minimizacion en origen, la separacion en sitio, la reutilizacion
de materiales dentro del propio proyecto, el reciclaje de componentes valorizables y la educacién
ciudadana en torno a la gestion responsable de residuos.

Se implementa una estrategia orientada a reducir significativamente el volumen de residuos
destinados a disposicién final, responder a los desafios estructurales de la gestion de ROC en el
Area Metropolitana, disminuir los impactos ambientales asociados a la actividad constructiva y
optimizar el uso de recursos, contribuyendo a la salud publica.

2.8.1 MARCO NORMATIVO

El proyecto implementa un enfoque integrado para la gestiéon de ROC, priorizando la minimizacién
de residuos, la separacién en obra, la reutilizacién de materiales y el reciclaje de componentes
valiosos. Este enfoque se alinea con la agenda internacional, la legislacién nacional y los planes
estratégicos del pais, incorporando los principios clave de la Ley N° 19.829 y el Plan Nacional de
Gestion de Residuos (PNGR), contribuyendo a la transicién hacia una economia circular en el
sector construccion.

Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El proyecto se vincula especialmente el ODS 11.6, que
busca reducir el impacto ambiental per cédpita en ciudades mediante la gestién de residuos y
calidad del aire asi como el ODS 12.5, que promueve la reduccién sustancial de residuos
mediante prevencion, reciclaje y reutilizacion.

Regulacion nacional. A nivel nacional, se avanza hacia un sistema integrado y circular de gestién
de residuos, con esfuerzos legislativos y de planificacidn a nivel nacional y departamental para
afrontar los desafios de los grandes volumenes de residuos de construccion y demolicién (ROC) y
promover su valorizacion frente a la disposicién final. La Ley N° 19.829 establece la proteccién
ambiental y el desarrollo sustentable mediante la prevencién y reduccion de impactos en todas
las etapas de la gestion de residuos. Esta reconoce el potencial de los residuos para generar
valor y empleo, fomentando la economia circular y fortalece capacidades para la valorizacion y
fabricacién de productos con materias primas secundarias, buscando reducir la disposicion final
(Ley N° 19.829, 2019; MA, 2021).

Instrumentos

El Ministerio de Ambiente impulsa a través del Plan Nacional de Gestion de Residuos (PNGR) una
gestién circular, incluyendo los ROC, con la meta de valorizar o reutilizar al menos el 60 % de
estos residuos en procesos de remediacion de canteras para 2032 (MA, 2021). Asimismo, la Ley
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de Gestion Integral de Residuos incorpora instrumentos econémicos y financieros (incentivos,
tasas, sistemas depdsito-devolucion) para incentivar la minimizacién y valorizacién de residuos
(MA, 2021).

En el ambito metropolitano, las normativas departamentales son heterogéneas. Sin embargo,
Montevideo presenta un marco regulatorio méas desarrollado. La Resolucion N° 2036/21 IM exige
a los contratistas presentar un Plan de Gestion de Residuos de Construccién sujeto a aprobacién
(Residuos Ay B, escombros limpios, excavacion) estableciendo directrices para clasificar el ROC
en tipo de arido, habilitando su reutilizacion como materia prima en mamposteria, hormigdn
reciclado, lechos para tuberias, pavimentos y paisajismo (IM, 2021; MA, 2021).

Nueva regulacidon

Actualmente, el Ministerio de Ambiente, con la participaciéon de empresas, sindicatos, academiay
sociedad civil, estad desarrollando una propuesta técnica para la regulacién nacional de residuos
de construccién. Este reglamento busca mejorar la gestién final, reducir la generacién de
residuos y aplicar principios de economia circular desde la fase de disefio de los proyectos,
estableciendo condiciones para el ingreso de ROC a disposicion final y restricciones progresivas
(El Pais, 2024 La Diaria, 2024).

2.8.2 CUANTIFICACION DE RESIDUOS

Se estima el volumen de Residuos de Obra de la Construccion (ROC) que el proyecto genera,
como insumo preliminar para la planificacién de su gestién integral. En esta etapa de
anteproyecto, se realiza una cuantificacion aproximada de los residuos previstos, con el objetivo
de identificar magnitudes, tipos predominantes e impactos asociados.

La estimacion se organiza por tramos funcionales del proyecto, considerando posibles
secuencias constructivas:

- Av. 18 de Julio
- Nodo intercambiador Tres Cruces y plaza en superficie
- Tramo Av. 8 de Octubre y Camino Maldonado
- Tramo Av. Italia y Av. Giannattasio
Se cuantifican exclusivamente los residuos derivados de tareas de demolicidon y excavacién, que

son los componentes que pueden dimensionarse en esta fase con mayor grado de certeza. Los
residuos se clasifican en cinco categorias principales:

- Demolicion de hormigén de calles urbanas y rutas
- Asfalto urbano y de ruta
- Demolicién de veredas

- Material de excavacién, incluyendo pavimento estructural (base y sub-base, con una
profundidad aproximada de 45 cm), suelo, roca disgregada y roca firme

Coeficiente de esponjamiento

A los volumenes estimados se les aplica un factor de expansion volumétrica mediante un
coeficiente el cual depende del tipo de material, su densidad en estado natural y luego de la
excavacion, asi como de su grado de compacidad y del método de extracciéon o demolicién
empleado. Considerando la heterogeneidad de materiales presentes en el area de intervenciony
la variabilidad de los factores mencionados, se adopta para esta etapa un valor promedio de
esponjamiento del 30%, a efectos de estimar el volumen suelto resultante tras la remocién y
previo a su disposicion o reutilizacion (Caviglia, 1999; Tiktin, 1997, de Camargo Barros et al. 2022)

Segun las estimaciones, el tramo de Av. 18 de Julio genera aproximadamente 403.340 m® de
residuos. El nodo intercambiador Tres Cruces, incluyendo la reserva bidtica urbana y el espacio
publico asociado, genera un volumen estimado de 264.145 m3. En el tramo de Av. 8 de Octubre y
Camino Maldonado, el volumen asciende a 328.350 m?3, mientras que en el tramo de Av. Italiay
Av. Giannattasio se estima una generacion de 533.760 m?3

Volumen de residuos ROC por tramo (m?)

Excavacion Roca firme Excavacion Roca disgregada  [l] Excavacion Suee  [l] Excavacion Pavimento urbano_ base y sub-base (aprox 45 cm de profundidad) Demolicion de Veredas
. Demobcion e Calies ge Asfate Ruta . Demolicion de Calles de Asfako Urbane . Demolicon ce Calles de Herm-gon Ruta . Demoteion de Cabas de Hormigon Urbano

600,000

533.759

403.338

400.000

200.000

d.243,
Av. 18 de Julio Intercambador + Plaza 3 Cruces & de Octubre y Cno, Maldonada

Ay |talia y Giannatasio

Grafico: Volumen de residuos de ROC por tramo y tipo de residuo (m°3).
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de cuantificacién estimada.
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2.8.3 ESTRATEGIAS CIRCULARES EN EL DISENO DEL PROYECTO

El proyecto incorpora medidas concretas para reducir la generacién de residuos y promover el
uso circular de materiales. Se reutilizan escombros y materiales de excavacién y demolicién
como relleno estructural y para el acondicionamiento de suelo dentro del propio proyecto.

Estas estrategias reducen la demanda de recursos primarios promoviendo el desarrollo de
productos basados en materias primas secundarias, disminuyen la cantidad de residuos enviados
a disposicion final y fortalecen la cadena de valor local vinculada a la recuperacion y
transformacion de materiales.

Reutilizacion de materiales

El proyecto prioriza la valorizacién de los materiales de demolicién generados en obra,
empledndolos como materia prima en diversas aplicaciones constructivas, siempre que cumplan
con las condiciones requeridas de limpieza, granulometria y estabilidad. En estado granular, se
reutilizan como relleno o agregado en elementos no estructurales, tales como pavimentos
ejecutados in situ y sustratos para dispositivos de biorretencién y dreas verdes. Mediante
procesos de transformacién, estos materiales se incorporan como componentes prefabricados
para el espacio publico, incluyendo baldosas, cordones, canaletas pluviales, bancos y jardineras.
En sectores de bajo transito, como &reas peatonales, se ejecutan pavimentos con agregados
reciclados provenientes de los propios escombros de obra.

Paradas de las LAF

Se proyectan con estructuras modulares que permiten ampliaciones futuras con minima
generacioén de residuos por demolicidn, lo que modera el impacto de residuos en etapas
posteriores.

Clasificacion en origen de residuos urbanos

Para esta etapa del proyecto, se prevé la implementacion de un sistema de clasificacién en
origen mediante contenedores diferenciados para tres fracciones: organica, reciclable y no
reciclable. La ubicacién y frecuencia de estos dispositivos estén detalladas en los planos
correspondientes.

Si bien el disefio contempla la incorporacién de los dispositivos, se recomienda que su
implementacion se realice de forma gradual y en puntos estratégicos del drea de intervencién,
buscando acompanar los procesos culturales y educativos en torno a la clasificacién de residuos,
facilitando su apropiacién por parte de la poblacion mediante personal capacitado y un sistema
de recoleccién adecuado.

Asimismo, se sugiere vincular estas unidades a ecocentros existentes y promover la creacion de
nuevos ecocentros que operen en red con el sistema propuesto.

Carteleria educativa

Adicionalmente, el proyecto incorpora senalética asociada a los dispositivos de disposicioén,
incluyendo carteleria con contenido pedagdgico y diseno accesible, con el objetivo de promover
practicas responsables y contribuir a la educacidon ambiental de la poblacién usuaria.

Capacidad de disposicion actual

La gestién de los residuos generados por el proyecto presenta una alta complejidad, tanto por el
volumen estimado de ROCs como por la limitada disponibilidad de sitios adecuados para su
disposicién final en el Area Metropolitana.

Falta de infraestructuras especificas

Actualmente, no existen instalaciones a nivel nacional especificamente disefadas para la
disposicion final de ROCs. Esto ha llevado a que dichos residuos se depositen en sitios
municipales, contribuyendo al agotamiento de su capacidad operativa (MA, 2021).

Limitaciones

Segun intercambios con equipos técnicos de la Intendencia de Montevideo, el sitio de Felipe
Cardoso —aunque en expansion — presenta limitaciones para recibir el volumen de residuos
proyectado. Ademas, su uso para ROC no es el mas eficiente, ya que estos materiales requieren
infraestructuras especificas. Actualmente, la IM dispone de sitios para roca limpia, pero no
cuenta con espacios habilitados para residuos de obra en esta escala (MA, 2021).

Cabe destacar que para esta etapa, el estudio de capacidad de disposicion se focalizé en
Montevideo, considerando su rol central en la generacién de ROCs asociada al proyecto.

2.8.4 ALTERNATIVAS DE DISPOSICION FINAL

Con el objetivo de contribuir a la gestidon sostenible de los residuos, se identifican alternativas de
disposicion final aplicables a los descartes de procesos de valorizacion, asi como a los materiales
que no resultan aptos para reciclaje.

Canteras

Se considera una alternativa de valorizacion eficaz y segura la utilizacion de canteras autorizadas
en la regidon metropolitana como destino final para grandes volimenes de ROC no reciclables,
conforme a la normativa nacional vigente. Esta estrategia de disposicion se articula con los
planes de cierre / procesos de remediacion de cada cantera, empleando escombros limpios como
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material de relleno. La disposicién en estos sitios queda sujeta a la validacién del Ministerio de
Ambiente.

Obras de infraestructura publica

Se identifica un potencial de utilizacién de los ROC generados en el proyecto como material de
relleno en obras publicas de infraestructura impulsadas por las intendencias metropolitanas.
Estas aplicaciones pueden incluir rellenos estructurales, obras viales en fase de ejecucién o
disefo e infraestructuras.

2.8.5 REQUERIMIENTOS PARA ETAPAS POSTERIORES

Enfoque integral

La gestion de los Residuos de Obra Civil (ROC) debe estructurarse con un enfoque integral,

estableciendo como prioridad la minimizacién en origen, la reutilizacion de materiales dentro del

mismo proyecto y el reciclaje, en linea con los principios de economia circular adoptados.
Estimacidon y caracterizacion

El plan de gestion debe incluir una estimacién detallada del volumen total de ROC que se

generard durante las obras proyectadas, junto con su caracterizacion por tipo de material con el

fin de facilitar su clasificacion, tratamiento y trazabilidad.
Manejo operativo en obra

Durante la obra, el manejo de estos residuos debe contemplar métodos adecuados de
desmantelamiento y fragmentaciéon, conforme a los lineamientos normativos vigentes.

Reciclaje

Se debe coordinar con actores relevantes del sector de valorizacién de residuos de obra para
identificar alternativas viables de reciclaje, considerando la escala del proyecto, la logistica
disponible, los plazos de ejecucién y el cumplimiento de la normativa aplicable.

Sitio de disposicion final

El sitio debe definirse con antelacion en el plan, previa consulta con el Ministerio de Ambiente
(MA), los gobiernos departamentales involucrados y, en caso de corresponder, con entidades
como la Administracién Nacional de Puertos (ANP).

Trazabilidad y control

El plan debe garantizar el monitoreo y control en todas las etapas del manejo de los ROC. Para
ello, se debe exigir que los transportistas estén debidamente registrados y que los vehiculos
utilizados cuenten con sistemas de geolocalizacion (GPS), a fin de prevenir vertidos ilegales en
cuerpos de agua o propiedades no autorizadas.

Responsabilidades y costos

Se debe dejar claramente establecido quién asume los costos asociados a la gestién de los ROC,
incluyendo gestién, transporte y disposicion final, anticipando el impacto econdmico de estas
tareas en el presupuesto total del proyecto, con el objetivo de evitar sobrecostos o desvios
durante su ejecucion.
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2.9 Financiacion
vy modelos de
INnversion
sostenible

El proyecto integra un enfoque holistico, regenerativo e inclusivo que responde a los desafios
climéticos, ambientales y sociales del Area Metropolitana (ver capitulo Urbanismo Regenerativo).
El diseno promueve la adaptacion a eventos extremos como olas de calor, lluvias intensas y
vientos fuertes y contribuye a la mitigaciéon mediante la consolidacién de corredores biédticos en
conjunto con la reduccién de emisiones del transporte. Por su escala, su impacto ambiental
positivo y su abordaje transversal de la equidad, el proyecto presenta un alto potencial para
acceder a mecanismos de financiamiento climatico e inversién sostenible.

Cuenta con una estimacion global de costos construida a partir de un rubrado detallado y un
metraje por tramos, asociados a posibles etapabilidades de implementacion, lo que permite
dimensionar la escala de inversiéon requerida. Ver informacién en el capitulo 05. Estimacion de
Costos.

2.9.1 POSIBLES INSTRUMENTOS DE FINANCIACION CLIMATICA Y
SOSTENIBLE

En esta etapa del proyecto se evaluaron el Fondo Verde para el Clima (FVC / GCF en inglés) y el
Fondo para el Ambiente Mundial (GEF en inglés) como marcos de referencia para analizar la
potencialidad de acceso a financiamiento climatico internacional.

Viabilidad técnica. La seleccién se basa en que ambos fondos constituyen los principales
mecanismos multilaterales de financiamiento climéatico a nivel global con lineamientos definidos
para apoyar proyectos de gran escala orientados a la mitigacién, la adaptacién y la
transformacién estructural de los territorios.

Asimismo, ambos fondos presentan tanto estructuras técnicas y criterios de evaluacidon precisos,
asi como antecedentes de proyectos en Uruguay (GEF, n.d. b; GCF, n.d. b), lo que permite analizar
su viabilidad como opcidn de financiamiento al estado actual del proyecto.

Financiamiento complementario. En etapas posteriores del proyecto, se recomienda ampliar la
exploracién hacia otros fondos verdes y mecanismos financieros especificos y complementarios
a cargo de los equipos responsables de su estructuraciéon y ejecucion.

Fondo Verde para el Clima (FVC)

El FVC (o GCF, siglas en inglés) es una entidad financiera internacional creada para facilitar un
cambio de paradigma hacia un desarrollo con bajas emisiones de carbono y resiliente al clima. Su
objetivo principal es asignar recursos financieros que contribuyan a este fin, promoviendo
proyectos transformadores y de alto impacto.
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El fondo opera bajo principios que priorizan la flexibilidad en la cofinanciacién, la atracciéon de
coinversores publicos y privados, y la provisién de financiamiento concesional. No establece
montos minimos de cofinanciacion ni exige fuentes especificas, permitiendo adaptar los
esquemas financieros a las caracteristicas de cada proyecto. El financiamiento concesional’
puede cubrir hasta el costo total de la intervencién, cuando se justifica su necesidad para
garantizar la viabilidad técnica y econdmica del proyecto (GCF, n.d. a)

FVC en Uruguay: Uruguay participa activamente como pais receptor de financiamiento del FVC
con una cartera que incluye cuatro proyectos aprobados por un total de USD 69,6 millonesy
dieciséis actividades de apoyo de preparacion (readiness) por un monto acumulado de USD 7,6
millones (GCF, n.d. b).

Entre las iniciativas destacadas se encuentra el proyecto del Plan Nacional de Adaptacion en
ciudades, que fortalece las capacidades de adaptacién urbana e incorpora medidas climéaticas en
la planificacidn territorial. Implementado con apoyo del PNUD, el proyecto desarrolla
herramientas como NAP-Ciudades, guias técnicas y pilotos orientados a institucionalizar la
adaptacion en politicas publicas (UNDP, n.d.).

Fondo para el Medio Ambiente Mundial (GEF)

El GEF es un mecanismo financiero internacional independiente que proporciona subvenciones y
financiamiento destinado a cubrir los costos de medidas orientadas a la proteccion del ambiente
global y al desarrollo ambientalmente sostenible (GEF, n.d. a). Se configura como la mayor fuente
de financiamiento multilateral para abordar desafios ambientales globales (GEF, 2025a). En su
noveno ciclo de reposicion (GEF-9), el fondo orienta su estrategia hacia intervenciones de alto
impacto, priorizando beneficios sistémicos, sostenibilidad a largo plazo y alineaciéon con las
prioridades nacionales. Su enfoque del GEF-9 busca impulsar un cambio transformador mediante
la reconfiguracion de sistemas econdmicos, de produccién y consumo hacia una sociedad
positiva para la naturaleza (GEF, 2025 a; b; c)

GEF en Uruguay. Uruguay es receptor del financiamiento del GEF y forma parte de una
circunscripcion regional que incluye Argentina, Bolivia, Chile, Paraguay y Peru. El portafolio
activo del GEF en Uruguay comprende 12 proyectos nacionales con un aporte total de USD
23.335.124 y una cofinanciacién promedio de USD 5,49 por cada délar del GEF, ademas de 22
proyectos regionales y globales con financiamiento total de USD 317.334.928 y una
cofinanciacion de USD 2,15 por délar del GEF. En los ciclos recientes GEF-7 y GEF-8, las
asignaciones del Sistema para la Asignacién Transparente de Recursos (STAR) para Uruguay
alcanzan USD 5.903.657 en biodiversidad, USD 2.354.837 en cambio climatico y USD 2.000.000
en mejoramiento y degradacién de tierras (GEF, n.d. b).

7 El financiamiento concesional se refiere a préstamos o créditos que se ofrecen a tasas de interés méas bajas y con condiciones mas favorables (como
plazos de gracia mas largos) que las que se encontrarian en el mercado financiero regular. Este tipo de financiamiento es comunmente utilizado para
promover el desarrollo econémico y social en paises en vias de desarrollo, o para proyectos que tienen un impacto social o ambiental positivo.

Entre los proyectos financiados destacan iniciativas en energia edlica y la gestion de areas
protegidas, incluyendo el fortalecimiento del Sistema Nacional de Areas Protegidas mediante un
enfoque paisajistico, reconocido como un caso exitoso de inversién de alto riesgo del GEF (GEF,
2025 b).

2.9.2 ORGANISMOS ACREDITADOS

En Uruguay, la presentacion y gestion de proyectos ante el FVC es coordinada por el Ministerio
de Ambiente, que actia como Autoridad Nacional Designada (AND). Uruguay cuenta con la
Corporaciéon Nacional para el Desarrollo (CND) como Entidad Acreditada (EA) nacional ante este
fondo, lo que fortalece su capacidad para gestionar proyectos directamente (GCF, n.d. c).

En el caso del GEF, la presentacion formal de proyectos es responsabilidad exclusiva de las
Agencias Implementadoras acreditadas, tales como el Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo (PNUD), el Banco Mundial, la FAO, el PNUMA y la ONUDI. El Ministerio de Ambiente
endosa las propuestas que dichas agencias presentan y puede actuar como entidad ejecutora en
proyectos aprobados (GEF, n.d. b).

2.9.3 ALINEACION CON POLITICAS DE DESARROLLO SOSTENIBLE

El proyecto mantiene una alineacién clara y precisa con las politicas nacionales y metropolitanas
de desarrollo sostenible. Estas se detallan en el capitulo de Urbanismo Regenerativo en las
secciones: 2.4.3 ALINEACION ESTRATEGICA AMBIENTAL DEL PROYECTO y 2.4.4 APORTES DEL
PROYECTO A LA AGENDA 2030 PARA EL DESARROLLO SOSTENIBLE.

2.9.4 POSIBLES INSTRUMENTOS

Marco de evaluacion

FVC. La elegibilidad del proyecto para acceder a financiamiento del FVC se evalla con base en
los criterios de inversidon definidos por el fondo. Estos exigen demostrar una alineacién sustantiva
con seis criterios especificos: potencial de impacto, potencial de cambio de paradigma,
contribucién al desarrollo sostenible, necesidades del beneficiario, alineacién e implicacion
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nacional y eficiencia y eficacia (ver tabla Fragmento de tabla de criterios y subcriterios
especificos del marco de inversién del FVC). Para ser considerado financiable, el disefio urbano,
arquitectonico y ambiental del proyecto no solo debe ser técnicamente sélido, sino que también
debe contribuir de manera medible a resultados de mitigacién y adaptacién al cambio climatico,
promover transformaciones estructurales escalables, generar beneficios sociales, ambientales,
econdmicos y de género, responder a las necesidades de poblaciones vulnerables, asegurar
coherencia con las prioridades nacionales e involucrar activamente a las partes interesadas.
Asimismo, debe implementarse de forma eficiente y respaldarse en buenas practicas
internacionales (GCF, n.d.d; GCF, 2023).

GEF. La elegibilidad del proyecto para acceder a financiamiento del GEF se determina mediante
un marco de evaluacién que garantiza que las iniciativas propuestas aborden desafios
ambientales globales de forma efectiva, viable y alineada con las prioridades nacionales y las
convenciones internacionales. Este marco considera la alineaciéon del proyecto con las
estrategias del GEF y sus areas focales, la contribucién a beneficios ambientales globales
medibles, la coherencia con las prioridades nacionales, una propuesta que incluya teoria del
cambio, resultados esperados, justificacidon de costos incrementales y potencial de escalamiento.
Asimismo se evallan la calidad de la cofinanciacidn, el compromiso de las partes interesadas, la
incorporacion del enfoque de género, la participacion del sector privado, la identificacion de
riesgos y medidas de mitigacidn, los arreglos institucionales para la ejecucién y los mecanismos
de monitoreo, evaluacién y gestion del conocimiento. (GEF, n.d. c: d)

2.9.5 COMPARACION ENTRE MARCOS DE EVALUACION

Similitudes.

EL FVC y el GEF enfrentan desafios ambientales globales mediante el financiamiento de
proyectos con impactos transformadores, sostenibles e inclusivos. Comparten principios clave
como el enfoque sistémico, la generacién de cobeneficios sociales, econdémicos y de género, la
articulacidn con estrategias nacionales, el fortalecimiento institucional y la promocién de alianzas
publico-privadas a través de esquemas de financiamiento mixto. También priorizan la innovacién,
la generacién y transferencia de conocimiento mediante evidencia y aprendizajes y la coherencia
regulatoria hacia economias bajas en emisiones y resilientes, con foco en poblaciones
vulnerables.

Variaciones.

Las diferencias principales entre ambos fondos radican en el enfoque y los instrumentos
financieros que utilizan. El FVC se centra exclusivamente en la mitigacién y adaptacién al cambio
climatico, se orienta principalmente a subvenciones y préstamos concesionales y se alinea

principalmente con la Convencidon Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climéatico
(CMNUCC). Mientras que el GEF abarca un mandato méas amplio (incluye biodiversidad,
degradacion de tierras y gestién de quimicos, entre otras areas ambientales), ofrece una mayor
flexibilidad financiera, incorporando capital, garantias y mecanismos basados en resultados,
ademas de gestionar de fondos especializados, establece un marco formal de evaluaciény
gestion de riesgos para impulsar inversiones transformadoras (aspecto que no cuenta con un
equivalente explicito en el FVC) y apoya a los paises en el cumplimiento de multiples acuerdos
ambientales multilaterales.

Integracion metodolégica

Con el objetivo de evaluar de manera integral la elegibilidad y el potencial del proyecto frente a
ambos fondos, se elabora una tabla comparativa que integra criterios tanto del FVC como del
GEF. Se toma como base la estructura metodoldgica del FVC (GCF, n.d.d, Tabla 1 del Marco de
inversion inicial) por ser el instrumento mas completo y operativo disponible para esta etapa de
anteproyecto. A ésta se la complementa con elementos relevantes de las orientaciones
estratégicas del GEF, seleccionando Unicamente aquellos aspectos abordables en esta fase del
desarrollo del proyecto. Se incorporan, en esta adaptacioén, una fila referida al potencial de
generar beneficios ambientales globales y otra orientada a la identificacién y gestidon de riesgos,
incluyendo las medidas previstas para su mitigacion.

Potencial de aplicabilidad a fondos de financiamiento climatico

En funcion de la etapa actual del proyecto (anteproyecto avanzado), se completa la tabla Analisis
proyecto - Marcos FVC & GEF con la informacién disponible hasta el momento, reconociendo
gue aun existen brechas que deberan abordarse en fases posteriores. Se lleva a cabo una
evaluacion preliminar de alineacion con los marcos de financiamiento del FVC y del GEF, los
cuales, en etapas mas avanzadas, exigen respaldo empirico a través de indicadores cuantitativos
y cualitativos, evidencia verificable y un plan de seguimiento riguroso que permita demostrar
impacto y resultados. Cabe destacar que esta aproximacioén inicial permite anticipar
requerimientos futuros y orientar el desarrollo del proyecto hacia una mayor compatibilidad con
dichos marcos.

Con base en la informacion disponible, se desarrolla una evaluacion preliminar de la aplicabilidad
del proyecto a los marcos del FVC y del GEF, identificando las principales fortalezas en relacién
con los criterios de impacto climatico, sostenibilidad, innovacién y beneficios integrales, asi como
los aspectos que requieren mayor especificaciéon y cuantificacién para cumplir con los
estandares de elegibilidad, eficacia y verificabilidad exigidos por los mecanismos de
financiamiento.
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Criterio principal

1 Potencial de impacto

Potencial de Cambio
de paradigma

Potencial de
3 Desarrollo
sostenible

Necesidades del
beneficiario

5 Implicacion nacional

6 Eficienciay eficacia

Descripcion del criterio

Evalla la capacidad del
proyecto para contribuir a la
mitigacion y adaptacion al
cambio climatico.

Evalla la capacidad del
proyecto para generar
impactos sistémicos mas alla
de su ejecucion puntual.

Evalta beneficios ambientales,

sociales, econémicos y de
género generados por el
proyecto.

Evalla la vulnerabilidad,

necesidades y limitaciones de

los beneficiarios y el pais
receptor.

Evalua el alineamiento del
proyecto con las prioridades
climaticas, politicas y
capacidades nacionales.

Evalla la viabilidad financiera,

la cofinanciaciony la

eficiencia técnica y econémica

del proyecto.

Area de cobertura

Efectos de mitigacion
Efectos de adaptacion

Posibilidad de ampliacion y reproduccién, y su
contribuciéon general a vias de desarrollo con
bajas emisiones de carbono a nivel mundial, que
sean consistentes con un aumento de la
temperatura inferior a los 2 grados centigrados
(solo mitigacion)

Posibilidad de adquirir conocimientos y aprender
Contribucion a la creacion de condiciones
favorables

Contribucién a las politicas y los marcos
normativos

Contribucion general a vias de desarrollo
resiliente al clima, coherentes con las estrategias
y planes de adaptacién al cambio climatico pais
(solo adaptacion)

Beneficios ambientales secundarios

Beneficios sociales secundarios

Beneficios econédmicos secundarios

Efectos del desarrollo en la perspectiva de
género

Vulnerabilidad del pais (solo adaptacion)
Grupos vulnerables y aspectos de género (solo
adaptacion)

Nivel de desarrollo econdmico y social del pais 'y
la poblacion afectada

Ausencia de fuentes alternativas de financiacién
Necesidad de fortalecer instituciones y
capacidad de ejecucion

Existencia de una estrategia climéatica nacional
Coherencia con las politicas existentes
Capacidad de cumplimiento de las entidades
acreditadas y de ejecucion

Trabajo con organizaciones de la sociedad civil y
otras partes interesadas

Rentabilidad y eficiencia sobre los aspectos
financieros y no financieros

Cantidad de la cofinanciacion

Viabilidad financiera del programa/proyecto y
otros indicadores financieros

Mejores précticas de la industria

Tabla: Fragmento de Tabla de Criterios y subcriterios especificos del marco de inversion del FVC
Fuente: Elaboracion propia en base a Tabla 1 del Marco de inversion inicial (GCF, n.d.d)

Criterio principal

Alineacion con
1 estrategiay
convenciones

Prioridades nacionales
y apoyo

3 Disefo y viabilidad

4 Cofinanciacion

Participacion de
partes interesadas

6 Igualdad de género

Compromiso con
sector privado

Riesgos y Medidas de
mitigacion
Arreglos
institucionales
Gestidn del
conocimiento,
10 .

Monitoreo y
Evaluacién

Subcriterio

Beneficios ambientales
globales (GEBs), alineacién
con IPs

Consistencia con
prioridades y carta de
endoso

Descripcién del Proyecto

Teoria del Cambio

Resultados y Productos

Justificacion de Costos
Incrementales

Innovacién y Potencial de
Escalado

Fuentes, tipos y montos de
cofinanciacion

Plan de participacion y
consulta de partes
interesadas

Anélisis de género y
medidas especificas

Justificacién y mecanismos
de participacion

Identificacion y gestién de
riesgos

Implementacién y
coordinacién institucional

Plan de monitoreo y
evaluacién, gestion del
conocimiento

Descripcion

El proyecto debe alinearse con estrategias del
GEF, IPs y GEBs, e indicar contribucién a metas
globales como biodiversidad, clima, suelos,
aguas y guimicos.

El proyecto debe estar alineado con las
estrategias del pais y contar con una carta de
endoso del punto focal nacional.

Se requiere una descripcion detallada que
incluya el problema, el escenario base, el
escenario alternativo propuesto con los
resultados esperados y componentes.

Los proyectos deben presentar una teoria del
cambio concisa que describa la légica del
proyecto para abordar los problemas y lograr los
beneficios ambientales.

Se deben definir objetivos claros, resultados
medibles y productos especificos

Se debe explicar la légica de los costos
incrementales/adicionales y las contribuciones
esperadas de la linea de base, el Fondo
Fiduciario del GEF y la cofinanciacién

Se evalua la innovacién, la sostenibilidad y el
potencial de escalado del proyecto.

Se deben detallar fuentes confirmadas de
cofinanciacion, tipos (préstamos, donaciones) y
montos.

Definir como se incluirdn actores clave en el
diseno y ejecucion del proyecto, con foco en
género y transparencia.

Presentar un andlisis de género y medidas
concretas para reducir desigualdades y
promover empoderamiento.

Demostrar participacion y aporte del sector
privado, mediante instrumentos financieros o
alianzas.

Identificar riesgos climaticos, sociales y
econdmicos, y las medidas para mitigarlos.
Incluir arreglos claros para la implementaciéon y
coordinacion con otras iniciativas del GEF.

Establecer un sistema de monitoreo, evaluacién
presupuestado y gestion del conocimiento.

Tabla: Criterios y subcriterios especificos del marco de inversién del GEF
Fuente: Elaboracion propia basada en GEF (2025b).
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Potencial de impacto en mitigaciéon y adaptacion climatica y beneficios ambientales globales.

Estrategias de mitigacion. El proyecto presenta impactos significativos tanto en mitigacién como
en adaptacion al cambio climatico, alinedndose con criterios clave de ambos fondos. En
mitigacidn, contempla reducciones sustanciales de emisiones a través de la electrificacién total
de la flota de transporte publico (reduccion de 177.800 tCO.e/ano en ahorro de 70 millones de
litros de gasoil anuales por electrificacidon de flota durante 10 anos), la disminucién del carbono
incorporado en los procesos constructivos (reduccidn potencial de 48.798 tCO:e, equivalente al
22,58 %, mediante optimizacién de diseno, reduccién de materiales intensivos en carbono por
alternativas de baja emision) y la implementacién de estrategias de economia circular (reduccién
de extraccion de materias primas y residuos mediante reutilizacién de materiales de demolicién
en obra).

Asimismo, el proyecto prevé un aumento significativo del secuestro de carbono mediante la
expansion de la cobertura vegetal (aumento del 500 % en arboles -de 1.735 a 9.431- y plantacidn
de mas de 500.000 nuevas especies vegetales)

Estrategias de adaptacién. En cuanto a la adaptacién, incorpora soluciones basadas en la
naturaleza y un enfoque integral de inclusion social y equidad espacial, priorizando a poblaciones
vulnerables (adultos mayores -especialmente mujeres-, nifieces, personas con discapacidades,
en situacién de calle y provenientes de los quintiles mas bajos de la poblacion) con enfoque en
género. La propuesta incluye infraestructuras resilientes al clima (como SUDS, espacios de
resguardo climatico y potenciales refugios urbanos ante olas de calor), con potenciales
beneficios en la mejora de la calidad del aire, la salud y el bienestar fisico y mental de la
poblacion.

Beneficios ambientales globales. El proyecto se articula con el Programa Integrado “Ciudades
Sostenibles” del GEF-9 mediante un enfoque ecosistémico que integra infraestructura fundada
en soluciones basadas en la naturaleza, drenaje urbano sostenible y promocién de la
biodiversidad urbana, generando beneficios ambientales globales. Contribuye a la mitigacién del
cambio climatico mediante la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero asociadas
al transporte y la construccién y a la adaptacién urbana a través de infraestructura resiliente.
Mejora la biodiversidad al consolidar areas verdes interconectadas con especies nativas 'y
establecer una Reserva Biética Urbana en un nodo estructurante. Transforma la gestién del agua
urbana mediante estrategias de drenaje con enfoque ecosistémico y acceso publico al aguay
aborda la gestién de residuos mediante practicas de economia circular. Reduce la degradacion
del suelo mediante la revegetacion con especies nativas y el aumento de la infiltracién. Asimismo,
el proyecto se alinea con politicas ambientales vigentes, incorpora mecanismos de participacion
social y promueve la innovacion y la generacién de conocimiento.

Potencial de cambio de paradigma

El proyecto presenta un sélido potencial para catalizar un cambio de paradigma en la
planificacion urbana y la movilidad metropolitana, trascendiendo su alcance fisico inmediato.

Innovacioén. Su enfoque promueve una transformacioén sistémica mediante la incorporacién de
soluciones innovadoras en disefio urbano regenerativo (concibiendo la ciudad como un sistema
vivo), tecnologias contempordneas en la gestion del agua (como SUDS y materiales permeables
desarrollados localmente), uso de materiales de construccion bajos en carbono y espacios de
gobernanza colaborativa (que incluyen potenciales modelos de cogestion comunitaria del
espacio publico).

Escalabilidad y reproducibilidad. El proyecto esta estructurado para su escalabilidad y
replicabilidad en el resto del Area Metropolitana, con una teoria del cambio que maximiza
impactos sin incrementos proporcionales en los costos, priorizando la eficiencia en el uso de
recursos, la economia circular y la potencialidad en la transformacién de normativas y mercados
asociados.

Conocimiento y aprendizaje. El proyecto integra ademdas mecanismos de monitoreo, seguimiento
y aprendizaje continuo mediante la propuesta de una plataforma digital abierta que permite
visualizar en tiempo real datos ambientales y sociales (como calidad del aire, volumen de agua
captada, usuarios de movilidad activa, entre otros), favoreciendo la gestidon adaptativa y la
potencial replicacion.

Contribucién politica y regulatoria. La alineacién con marcos estratégicos (como el PNCC, la
ECLP, PNA, el PAC Montevideo, la Estrategia de Accién Climatica de Canelones, entre otros),
indican una fuerte contribucién a las metas nacionales y departamentales asi como también la
posibilidad de incidir en marcos regulatorios futuros, especialmente en lo referido al desarrollo
urbano.

Potencial de transformacién del mercado. El potencial de impacto de transformacion del
mercado se refleja en la promocién de nuevas demandas para la industria y empleo local,
vinculadas al desarrollo de materiales bajos en carbono, produccion, trabajo y mantenimiento con
especies vegetales nativas y desarrollo de tecnologias constructivas sostenibles creando asi
nuevos segmentos de mercado y fortaleciendo las redes productivas existentes en estas areas.

Beneficios integrales

El proyecto presenta un alto potencial para el desarrollo sostenible, alinedndose con los objetivos
del FVC al generar beneficios ambientales, sociales (incluida la perspectiva de género) y
econdémicos que trascienden su area de intervencion directa. En términos ambientales, conserva
la biodiversidad y los servicios ecosistémicos mediante un sistema verde interconectado con
vegetacion nativa, mejora la calidad del aire y del suelo, gestiona de forma integrada las aguas
pluviales a través de SUDS, mitigando la isla de calor urbana y reduciendo la contaminacion
sonora.

Desde la dimensidén social, mejora la salud publica, el bienestar emocional y la equidad urbana
mediante diseno inclusivo, espacios restaurativos, infraestructura para movilidad activa,
resguardos climaticos, participacién comunitaria y un enfoque pedagdgico. En lo econdémico,
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dinamiza el empleo local, fortalece la economia social, promueve la economia circular y apoya la
descarbonizacion energética y la revitalizacién urbana. Asimismo, prioriza a usuarios vulnerables
mediante infraestructura adaptativa (UEASs), integra explicitamente la perspectiva de género a
través de servicios diferenciales, medidas de empoderamiento econdémico y alineacién con
politicas de justicia climéatica y de género.

Areas para fortalecimiento y clarificacién futura

Si bien el proyecto presenta fortalezas sustantivas, su estado incipiente requiere avanzar en
areas clave para consolidar una propuesta de financiamiento completa y alineada con los
criterios del FVC y el GEF. Se identifica la necesidad de incorporar datos financieros cuantitativos
fundamentales, como el costo por tonelada de CO: equivalente, el volumen de cofinanciamiento
publico-privado, la estructura financiera propuesta, el nivel minimo de concesionalidad requerido,
la tasa interna de retorno econémico y financiero esperada, las fuentes de financiacion
alternativa y las estrategias asociadas. También se requiere informaciéon mas detallada sobre la
poblacion beneficiaria y la capacidad institucional de la entidad ejecutora, aspectos esenciales
para demostrar la eficiencia, eficacia y viabilidad del proyecto.

2.9.6 CONCLUSION

El proyecto, por su escala territorial, enfoque ecosistémico holistico, innovador y equitativo,
impulsa la transformacion hacia ciudades mas resilientes, inclusivas y regenerativas, abordando
desafios ambientales criticos de la principal regién metropolitana del Uruguay. Su alineacion
estratégica con los objetivos del FVC y del GEF, junto con su contribucidn a la mitigaciéon y
adaptacion al cambio climatico, los beneficios sociales, econdmicos y ambientales, su potencial
de replicabilidad y coherencia con las prioridades climéaticas, politicas y capacidades nacionales,
fortalecen su posicién como un proyecto altamente viable para financiamiento internacional.

Aunqgue aun se encuentra en fase de anteproyecto, cuenta con una base técnica y presupuestal
consistente, respaldada por evidencia cientifica, que habilita una exploracién més profunda de
oportunidades de inversidn sostenible en etapas posteriores. No obstante, para avanzar hacia una
solicitud completa, resulta clave incorporar los datos financieros, socioeconémicos y operativos
actualmente pendientes, a fin de demostrar su viabilidad integral conforme a los criterios de
ambos fondos.
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03. ZONAS
INTERVENIDAS




A continuacioén se presentan una serie de criterios de diseno vinculados a las componentes
ecosistémicas del proyecto, los cuales inciden directamente en las definiciones espaciales,
constructivas y en la seleccion de materialidades. Estos lineamientos han guiado la elaboracién
del anteproyecto ajustado que aqui se expone y, ademas, se formalizan por escrito con el
propdsito de que sirvan como referencia orientadora para las etapas subsiguientes de desarrollo
del proyecto. Las mismas se presentan por componentes y/o sectores

Pavimentos y superficies

Sendas de movilidad activa. En toda la superficie intervenida, las infraestructuras para la
movilidad activa, como aceras y sendas, se proyectan bajo cobertura de sombra caduca y se
materializan con pavimentos frios de alta reflectancia solar (alto albedo). Se evita su aplicacion
en grandes areas expuestas directamente al sol durante periodos prolongados, a fin de reducir
riesgos de deslumbramiento por reflexién excesiva.

Areas verdes. Las zonas que no estan destinadas a circulacién peatonal, vehicular ni al sistema
de transporte LAF se proyectan como superficies vegetadas y permeables, contribuyendo a la
regulacion térmicay a la gestién sostenible del agua pluvial.

Pavimentos permeables. El proyecto define que los estacionamientos disuasorios ubicados en
terminales empleen pavimentos frios, compuestos por materiales de alta reflectancia solar,
priorizando soluciones permeables o drenantes que conduzcan el escurrimiento hacia zonas
vegetadas, de acuerdo con el diseno hidraulico previsto.

Adicionalmente, se incorporan pavimentos permeables en sectores especificos del trazado que
presentan antecedentes de inundaciones en eventos de baja frecuencia y alta intensidad, con el
fin de reforzar las dreas de captacién y absorcion de escorrentia superficial en dichos puntos

Diseino arquitectoénico

El diseno arquitectonico de las paradas contempla criterios de confort, sostenibilidad y
adaptabilidad. Se proyectan mdédulos con disefo flexible y ampliable, lo que facilita su
mantenimiento, reposicion y adaptacién a futuras demandas.

Las paradas en superficie incorporan principios de diseno bioclimatico (ver Anexo) compatibles

con las medidas de seguridad necesarias (ver seccion Accesibilidad, jerarquizacién modal y
percepcion de seguridad), funcionando como espacios de resguardo climatico.

Asoleamiento

El diseno prioriza el confort térmico estacional, con especial énfasis en la adaptacién al calor
extremo durante el verano, dado que representa un mayor desafio adaptativo para la mayoria de
la poblacion (ver seccidon Escenarios climaticos e impactos en la region metropolitana). El
proyecto incorpora estudios estereograficos (ver analisis en Anexo) para evaluar la incidencia
solar.

Av. Italia y Giannatasio. En este tramo de orientacién norte-sur, se integran aleros orientados al
norte que permiten controlar la radiacién solar, brindan proteccién en verano y favorecen la
captacion térmica en invierno.

Accesos de Av. 18 de Julio y pasos a desnivel. Se incorpora vegetacion caducifolia sobre fachadas
con orientacién norte, que actla como barrera térmica estacional.

8 de Octubre y Cno. Maldonado. En sectores puntuales de donde predominan orientaciones
noroeste-sureste y este-oeste, se incorporan cerramientos con vidrios tonalizados para reducir la
radiacion directa, el deslumbramiento y los contrastes visuales, mejorando el confort térmico vy la
seguridad vial.

Intercambiador Tres Cruces. En este tramo, las fachadas de las paradas presentan una
predominancia de orientaciones con componente oeste, por lo que Ginicamente el alero
proyectado no resulta efectivo como proteccion solar. Por este motivo, se incorporan
cerramientos con vidrios tonalizados en sectores puntuales para reducir la radiacion solar
directa, el deslumbramiento y los contrastes visuales, mejorando asi el confort térmico vy la
seguridad vial.

Ventilacion

Paradas en superficie. Se disefan con estrategias pasivas que reducen la necesidad de sistemas
mecanicos, priorizando la iluminacién natural y la ventilacién cruzada. Se incorporan rejillas de
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ventilacién en zonas superiores para favorecer la renovacién del aire durante periodos de alta
temperatura.

Lucernarios en Av. 18 de Julio y pasos a desnivel. Las paradas incluyen lucernarios de 3 metros
de didmetro, que permiten el ingreso de luz natural y, a su vez, posibilitan la ventilacion natural
mediante rejillas o extraccién mecéanica mediante extractores. Este sistema se complementa con
el ingreso de aire por los accesos y garantiza una adecuada renovacion del aire por razones
higiénicas y sanitarias, asegurando la remocién de CO:. y vapor de agua.

Los lucernarios se ubican dentro de los buffers verdes de Av. 18 de Julio, lo que permite contener
la salida de aire caliente, evitando la salida directa de aire caliente hacia el nivel peatonal y
restringiendo el acceso no autorizado.

Intercambiador Tres Cruces. La estructura tiene perforaciones al exterior que representan casi un
25 % del espacio total, lo que permite ventilacion natural, renovacién de aire y una conexién
perceptible con el exterior. Asimismo, los 1000 m? de espacio verde interior contribuyen en la
moderaciéon de temperatura y en la mejora de la calidad del aire.

Cubiertas ajardinadas. En las paradas en superficie, se proyectan cubiertas vegetadas, lo que
aporta al aislamiento térmico del espacio interior, mejora el confort microclimatico y contribuye a
mitigar el efecto de isla de calor urbana (ver gréafico de Areas proyectadas por tramo segun
funcion.)

Areas proyectadas por tramo segun funcién (m?)

150.000

129.500
106.710
100.000
114.000
97.060
44.420
50,000
40,800 17.200
1.200
0 D L5000 NS
Av. 18 de Julio Intercambiador + Plaza Tres Av. B de Octubre y Cno. Av. Italia y Av. Giannattasio
Cruces Maldonado
Peatonal A\ - Reserva Biatica Urbana AV - Cubiertas ajardinadas [l AV -Verdes Zonas de biorretencién

Grafico: Areas proyectadas por tramo segtin funcién
Fuente: Elaboracion propia a partir de cuantificaciones sobre el proyecto disefado

Infraestructura de resguardo climatico. Se disenan accesos techados que brindan resguardo
climatico, ofreciendo proteccion frente a precipitaciones y zonas de sombra con equipamiento de
descansoy el acceso a servicios esenciales como agua potable (ver secciones Gestidn integrada
del agua y Acceso universal a servicios) para mitigar el estrés térmico en dias de altas
temperaturas. Este tipo de solucién se implementa sistematicamente en todas las paradas de la
Av. 18 de Julio y pasos a desnivel y también se incorpora en el resto del sistema de paradas, ya
sea como parte del médulo o como estructura independiente en las UEAs.

Tunel de 18 de Julio como recurso de adaptacién urbana. Se reconoce como una posibilidad
complementaria que las areas de acceso peatonal del tunel subterrdneo en 18 de Julio son un
potencial recurso urbano de adaptacion climatica, un refugio climatico publico durante olas de
calor, debido a la estabilidad térmica de su ambiente interior en comparacién con el exterior y a la
presencia de servicios esenciales para la poblacion. Se contempla la posibilidad de adaptacion
del sistema de validacién para habilitar el acceso libre o condicionado durante episodios de calor
extremo, asegurando accesibilidad sin restricciones.

Soporte comunicacional y educacion climéatica. Adicionalmente, se integran a todas las
estaciones de las LAF medidas blandas vinculadas a la comunicaciéon y educacién climéatica. Se
incluyen paneles informativos que potencialmente pueden ser utilizados por las autoridades
metropolitanas para advertencias sobre eventos climaticos extremos, asi como para la difusion de
contenidos educativos sobre adaptaciéon y autocuidado climatico, con foco en poblaciones
vulnerables.
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3.1
Corredor Avenida
18 de Julio

3.1.1 TUNEL

El tramo soterrado del proyecto de movilidad metropolitana bajo la avenida 18 de Julio constituye
una de las intervenciones mas significativas en términos de complejidad técnica y ambicion
transformadora, tanto desde el punto de vista de la arquitectura como del urbanismo. Esta
operacioén de infraestructura contempla la construccion de un tunel “dedicado”, es decir de uso
exclusivo del transito de buses eléctricos biarticulados de alta frecuencia, con el objetivo de
descongestionar la principal arteria urbana de la capital, mejorar la eficiencia del transporte
publico y liberar espacio en superficie para usos peatonales, recreativos y ambientales.

El tunel estd proyectado con una seccidn transversal que alberga dos carriles de circulacién, uno
por sentido, de 3,5 metros de ancho cada uno. Se incorpora ademas una via peatonal de
seguridad de 0,9 metros de ancho, que recorre longitudinalmente todo el tramo, permitiendo
evacuaciones seguras y operaciones de mantenimiento sin interferir con el transito vehicular.
Este componente peatonal, aunque de uso restringido a emergencias, responde a los estdndares
internacionales de seguridad en infraestructura de transporte subterréneo.

El tramo se extiende desde Plaza Independencia hasta Tres Cruces en su version de maxima
extensioén, o alternativamente hasta la interseccién con Fernandez Crespo en su versiéon minima.
Este recorrido atraviesa el centro histérico tradicional por debajo de su principal avenida, y
recorre las zonas con dindmica mas activa de la ciudad de Montevideo. Atraviesa sectores de alto
valor patrimonial, comercial y residencial, por lo que la solucién subterrdnea permite
compatibilizar las necesidades funcionales del transporte con la preservacién del caracter
urbano de la avenida 18 de Julio. En este sentido, el disefo arquitecténico y urbano del tunel
busca minimizar el impacto en superficie y reforzar el valor simbdlico y funcional del eje principal
de la ciudad, que hoy se muestra muy descaracterizado por la propia convergencia de grandes
cantidades de buses de recorrido urbano.

A lo largo del tunel, se disponen estaciones subterraneas aproximadamente cada 500 metros,
pensadas como nodos de conexién peatonal con la ciudad en superficie y puntos estratégicos de
embarque y desembarqgue. Los andenes estan dimensionados para permitir la detencién
simultdnea de hasta cuatro buses por sentido, lo que asegura una alta capacidad operativa y
fluidez del sistema. Esto debe ser asi porque a lo largo del eje de 18 de Julio pasan las dos lineas
previstas en el proyecto inicial, tanto la que recorre 8 de Octubre-Camino Maldonado, como la
gue circula por Avenida Italia-Giannattasio.

Las plataformas de ascenso y descenso estardn conectadas al nivel de calle mediante un ntcleo

de accesos que incluye escalera comun, escalera mecanica para el ascenso y ascensor apto para
sillas de ruedas y otros dispositivos de accesibilidad universal, garantizando un uso equitativo del
sistema por parte de toda la poblacion.

Las estaciones estan disenadas con un enfoque arquitecténico de robustez, durabilidad y
eficiencia. Las terminaciones utilizan materiales resistentes al uso intensivo y de bajo
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mantenimiento, incluyendo pavimentos combinados con sectores podotactiles para asistencia a
personas con discapacidad visual. Los muros de las estaciones estaran revestidos con materiales
resistentes al vandalismo y a la humedad, mientras que los techos contaran con sistemas de
iluminacidon LED de alta eficiencia. Ademas, cada estacién contara con banos publicos accesibles,
disponibles de forma permanente, y espacios acondicionados con cdmaras de vigilancia,
intercomunicadores de emergencia y senalética digital y analégica que orienta sobre el
funcionamiento del sistema.

Desde el punto de vista arquitecténico, una caracteristica distintiva del diseno es la incorporacion
de lucernarios o sistemas de captacién de luz natural que conectan los andenes con el nivel de
superficie. Estos elementos, ademas de mejorar el confort visual, refuerzan la sensacién de
seguridad y vinculan simbélicamente el subsuelo con la ciudad. Su diseno considera la eficiencia
energética, el control solar y la integracion paisajistica con el entorno urbano superior.

La construccién del tunel se prevé mediante la tecnologia "cut and cover”, que consiste en
excavar desde la superficie, construir los muros perimetrales mediante muro colado o pilotes
secantes —segln las caracteristicas geotécnicas del tramo — y posteriormente ejecutar la losa
superior in situ para cubrir el tunel y restituir la rasante urbana. Esta técnica permite una
ejecucion controlada, adaptable a las distintas condiciones del subsuelo y minimiza
interferencias con estructuras existentes. En la mayoria del trazado, la terminacién interior del
tunel serd la propia superficie de los muros colados o de los pilotes secantes, cuya texturay
robustez serédn aprovechadas arquitecténicamente como parte del lenguaje visual del espacio
subterraneo.

Dentro del tunel se han previsto dos puntos de resguardo para buses fuera de servicio o
descompuestos, lo que permite mantener la continuidad operativa incluso ante eventos
imprevistos. Asimismo, el disefio geométrico del trazado ha sido evaluado mediante software
especializado que simula las maniobras y radios de giro de buses biarticulados, lo que garantiza
gue los vehiculos puedan desplazarse con seguridad y sin riesgo de friccién con las paredes o
elementos estructurales del tunel.

El sistema de ventilacién aprovecha el hecho de que el transito dentro del tiinel sera
exclusivamente de vehiculos eléctricos, lo cual reduce drasticamente la necesidad de extraccion
forzada de contaminantes. Sin embargo, se han previsto dispositivos jetfan en puntos
estratégicos para activar la ventilacion mecanica en situaciones de emergencia o acumulacién
andmala de temperatura y humedad. Esto permite una operacién mas eficiente desde el punto de
vista energético, sin comprometer las condiciones ambientales internas.

Uno de los aspectos mas criticos abordados en el diseno del tramo soterrado ha sido el
tratamiento de las interferencias con las redes de servicios existentes. A lo largo de la avenida 18
de Julio confluyen instalaciones subterrdneas de saneamiento, electricidad, agua potable, gas por
caneria, telecomunicaciones y televisidén por cable, cuya continuidad funcional debe asegurarse
durante y después de las obras. Para ello, se ha planificado un complejo sistema de desvios,

refuerzos, bypasses y reubicaciones, asi como la recoleccidon sistematica de acometidas
domiciliarias y comerciales, con un protocolo de reposicién garantizado.

En paralelo, el diseno arquitectdnico del tunel y sus estaciones contempla mecanismos para
mitigar las vibraciones hacia la superficie generadas por el paso continuo de los vehiculos.
Aunque los buses eléctricos generan niveles de vibracion significativamente mas bajos que los
convencionales, se incorporan soluciones constructivas especificas en el paquete estructural y
en el sistema de fundaciones para desacoplar las ondas de vibracién y proteger tanto
edificaciones cercanas como instalaciones sensibles a nivel de calle. Adicionalmente, al estar el
tunel desvinculado de la estructura superficial por contener un relleno especifico adecuado al
proyecto de superficie, se logra una separacién mecanica muy eficiente para resolver este
problema.

Las salidas de emergencia se proyectan con una frecuencia y caracteristicas técnicas que
cumplen con los estandares internacionales de seguridad en infraestructura subterranea de
transporte publico. Estas salidas estarédn debidamente senalizadas, iluminadas y equipadas con
puertas de apertura antipanico, ventilacidon forzada y comunicacién directa con los centros de
control de transito, garantizando una evacuacion eficiente ante cualquier eventualidad.

En conjunto, el tramo soterrado del sistema de movilidad por 18 de Julio representa una
intervencién estratégica que auna vision urbanistica, sofisticacion técnica y sensibilidad
arquitectdnica. Su concrecién permitira no solo optimizar el rendimiento del transporte publico
metropolitano, sino también redefinir la calidad espacial y ambiental del centro de la ciudad,
generando una infraestructura resiliente, funcional y alineada con los principios de
sostenibilidad, inclusién y accesibilidad universal.

3.1.2 SUPERFICIE

La transformacion del tramo superficial de la Avenida 18 de Julio representa una operacion
urbana de gran escala que reconfigura por completo el uso del espacio publico en el principal eje
civico de la ciudad. La decisién de soterrar el tréansito de los buses de LAF libera una cantidad
significativa de superficie que hasta ahora estaba destinada al transporte colectivo y vehicular
privado, lo que posibilita la implementacién de una nueva légica urbana centrada en la
caminabilidad, la calidad ambiental y la inclusién de infraestructura verde y azul. Esta operacion
no se limita a una intervencién lineal o parcial, sino que comprende la totalidad del espacio
comprendido entre fachadas, permitiendo una reconversién profunda del rol que cumple esta
arteria en la estructura urbana y social de Montevideo.

El rediseno de la avenida permite una transformacion integral del espacio publico, reorientandolo
desde una légica de transito hacia una concepcidon mas amplia de espacio de encuentro,
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permanencia y vitalidad urbana. Al desplazar el transporte masivo al subsuelo, se libera espacio
en superficie para usos peatonales, ciclovias, infraestructura ecoldgica y equipamientos de
escala barrial y metropolitana. Esta reconversion, sin precedentes en la ciudad por su escalay
profundidad, permite pensar en una avenida 18 de Julio no solo como un eje de movilidad, sino
como una plataforma multifuncional que articula sostenibilidad, equidad y calidad urbana.

Uno de los ejes fundamentales de esta propuesta es la caminabilidad. El peatén se convierte en
el principal protagonista del nuevo paisaje urbano, con veredas ampliadas, superficies seguras,

accesibles y confortables, y una amplia dotacion de espacios de permanencia, sombra y servicios.

Se promueve una experiencia urbana donde el andar a pie deja de ser una actividad subordinada
al trénsito vehicular para convertirse en la forma preferente de desplazamiento dentro de este
eje. Para ello, se incorporan sendas peatonales continuas, superficies podotactiles, senalizacion
clara, cruces seguros al nivel del peatén y mobiliario urbano disenado para el descanso, la espera
o la interaccién social.

La incorporacién de una ciclovia continua a lo largo de toda la avenida es otro componente
esencial del rediseno. La ciclovia se ubica del lado norte de la calzada, cumpliendo una doble
funcién: por un lado, equilibra las prestaciones agregadas en una avenida cuyo ensanche es
asimétrico; por otro, funciona como una barrera visual y fisica menos agresiva entre la aceray los
vehiculos particulares que audn circulan por la via. Su pavimento diferenciado, iluminacién propia
y conexion con estaciones de bicis publicas, permiten garantizar una infraestructura ciclista de
alta calidad, segura y continua, que se articula con la red metropolitana de movilidad activa.

El transito vehicular privado no se elimina, pero se reorganiza profundamente. Se mantienen
carriles vehiculares, pero se reducen a uno por sentido al inicio y una de entrada y dos de salida a
partir de la calle Ejido, con un ancho de 2,7 metros, lo que remite al concepto de calle calma o
calle 30 km/h. Esta configuracién disuade el transito veloz y prioriza la seguridad vial,
permitiendo una convivencia mas equilibrada entre diferentes modos de movilidad. Ademas, las
calzadas se encuentran al mismo nivel que las aceras, generando un espacio urbano continuo y
jerarquizando la experiencia peatonal. Los vehiculos deben "subir" a nivel para atravesar la
avenida, en un gesto que invierte la l6gica tradicional de subordinacién del peatdn frente al auto.

El ensanche de veredas es uno de los elementos mas visibles del nuevo diseno. La acera sur, por
recibir mayor exposicién solar, se amplia entre 5y 6 metros, convirtiéndose en el soporte
principal del corredor ecosistémico del proyecto. En esta franja se localizan no solo las bajadas al
tunel, sino también buena parte del sistema de infraestructura verde y azul, que incluye jardines
de lluvia, zanjas vegetadas, areas permeables, arbolado de alineacidn con especies nativas, y
otras soluciones basadas en la naturaleza. Este ensanche no solo mejora el confort térmico y la
calidad ambiental del entorno, sino que también fortalece la resiliencia urbana frente a eventos
climaticos extremos.

La acera norte, con menor exposicion solar, presenta un ensanche mas moderado, de entre 1y 1,5
metros, donde se incorporan elementos de equipamiento urbano, vegetacién de sombra,

senalética, bancos, bicicleteros y puntos de recoleccion selectiva de residuos. La ciclovia ubicada
en este sector contribuye a generar un perfil mas equilibrado en cuanto a funciones y calidad de

espacio, evitando una excesiva concentracion de usos en el lado soleado y tensionando hacia una
simetria funcional del conjunto.

Las bajadas al tunel, ubicadas estratégicamente a lo largo de la avenida, son estructuras ligeras y
permeables visualmente, disefadas con acero inoxidable, vidrio de seguridad y materiales
duraderos. Estas bajadas no solo cumplen con la funciéon de acceso a las estaciones soterradas,
sino que también albergan servicios publicos de calidad. Entre ellos se incluyen banos accesibles
disponibles las 24 horas, salas de lactancia, espacios para pequenos emprendimientos, areas de
atencion ciudadana y zonas de informacién sobre el sistema de transporte y eventos culturales.
Todas las estructuras estan disenadas con techos verdes, aportando a la regulaciéon térmica y al
paisaje urbano desde una légica sustentable.

El nuevo disefno incorpora médulos de equipamiento distribuidos a lo largo de la avenida, que
responden a una légica de activacion del espacio publico. Estos mdédulos incluyen bicicleteros
cerrados y abiertos, zonas de estar con sombra, bancos ergondmicos, bebederos, quioscos para
PYMES, jardines de lluvia y jardineras con vegetacidon nativa, tédtems de informacién interactiva,
unidades de clasificacion de residuos, y darsenas de detencién de emergencia. Se busca que
cada cuadra de la avenida ofrezca servicios, confort y estimulos suficientes para promover el uso
continuo y plural del espacio publico.

Cada cuadra del tramo superficial de la Avenida 18 de Julio es concebida a partir de una serie de
moédulos y componentes genéricos que estructuran la intervencién de manera ordenada, eficiente
y replicable, pero su disefo no responde a una légica uniforme o indiferenciada. Por el contrario,
cada segmento de la avenida es estudiado en funcién de las actividades, flujos y caracteristicas
especificas de su entorno inmediato, lo que permite adaptar el disefo a las particularidades de
cada frente urbano.

Asi, por ejemplo, en las inmediaciones de salas de espectéculos o espacios culturales, se prioriza
la conformacién de amplias zonas de encuentro y espera, con mobiliario dispuesto para favorecer
la permanencia, la visibilidad y el flujo peatonal durante los horarios de mayor afluencia. Del
mismo modo, frente a locales gastrondmicos se prevé la posibilidad de expansion del uso
comercial hacia la calle, mediante areas delimitadas para mesas y sillas que permiten extender la
actividad del local hacia el espacio publico sin interferir con la caminabilidad. Esta légica de
diseno situado permite construir una avenida que no solo se adapta a las condiciones fisicas del
entorno, sino que dialoga activamente con la vida urbana que la rodea, fortaleciendo el caracter
vibrante, diverso y humano de 18 de Julio.

Los pavimentos utilizados en el redisefo de la superficie incorporan criterios de accesibilidad
universal y confort urbano. Se prevé el uso de materiales resistentes, de bajo mantenimiento y
visualmente coherentes con el entorno patrimonial. Las superficies peatonales incluirdn
pavimento podotéctil para personas con discapacidad visual, tramos drenantes que contribuyen a
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la gestion pluvial y texturas diferenciadas para guiar los flujos y reforzar la seguridad vial. La
eleccion de materiales responde también a una légica de durabilidad y sostenibilidad, priorizando
aquellos que tengan baja huella ambiental y alto rendimiento en el tiempo.

Uno de los aspectos mas innovadores del diseno de superficie es la inclusién sistematica de
infraestructura verde y azul, organizada en franjas lineales o sectores puntuales que articulan la
dimensién ecoldgica con la experiencia urbana. Los jardines de lluvia y zanjas vegetadas
permiten captar, filtrar y retener aguas pluviales, reduciendo el escurrimiento superficial y
aliviando la carga sobre el sistema de saneamiento. La vegetacién seleccionada para la acera sur
es nativa y adaptada al clima local, con bajo requerimiento hidrico y alta capacidad de
adaptacion. Esta vegetacion cumple funciones ecoldgicas (como la captacion de carbono,
regulacion térmica, soporte de biodiversidad), pero también funciones sociales y estéticas,
redefiniendo el paisaje urbano y aportando bienestar a sus usuarios. En tanto para la acera norte
se mantienen los criterios recientes dados por los servicios especializados de la administracion
departamental, incorporando mas vegetacién del mismo tipo de la utilizada en las ultimas
plantaciones.

La Avenida 18 de Julio, bajo esta nueva légica, se convierte en un eje estructurante del espacio
publico metropolitano, no solo por su centralidad geografica, sino por su capacidad de incorporar
multiples funciones urbanas en un mismo corredor. El proyecto transforma un espacio dominado
por el transito en un entorno vital, activo, multifuncional y resiliente, capaz de adaptarse a los
desafios del siglo X XI. Esta transformacion, profundamente arquitecténica y urbanistica, pone en
primer plano la calidad del disefio como herramienta de politica publica, entendiendo que la
forma urbana incide directamente en la vida cotidiana de las personas y en la sostenibilidad del
modelo de ciudad.

Esta operacion urbana no es Unicamente un proyecto técnico, sino una apuesta cultural y
simbolica sobre qué tipo de ciudad queremos habitar. La 18 de Julio post-intervencién se proyecta
Como un nuevo escenario para la vida urbana, donde peatones, ciclistas, emprendedores, turistas
y residentes conviven en un entorno disenfado con criterios de justicia espacial, equidad
ambiental y calidad arquitectdnica. Es también un gesto de reconquista del espacio publico como
bien comun, en contraposicién a décadas de supremacia del automévil y fragmentacion del tejido
urbano. En ese sentido, la operacién en 18 de Julio puede ser leida como un acto reparador y
visionario, que devuelve centralidad al ciudadano y al ambiente en el corazén mismo de
Montevideo.

Este nuevo disefo abre la posibilidad de eventos urbanos espontaneos o planificados: ferias,
mercados de cercania, actividades culturales, manifestaciones ciudadanas, festividades,
conciertos o simplemente el disfrute del espacio libre. El caracter flexible y abierto de la nueva
configuracion potencia su apropiacién social y contribuye a construir comunidad. En ese sentido,
la transformacién de 18 de Julio no es solo una intervencién espacial, sino una inversién en la
vitalidad democrética y cultural de la ciudad.

En suma, el tramo superficial del proyecto metropolitano de movilidad, en su versién para la
Avenida 18 de Julio, constituye una oportunidad para repensar integralmente el espacio urbano
desde una légica contemporanea, inclusiva y ecolégica. La arquitectura y el urbanismo no son
aqui disciplinas accesorias al transporte, sino el corazén mismo de una nueva concepcién de
ciudad. Este redisefio, que integra movilidad, espacio publico, ecosistemas urbanos y servicios, se
presenta como una de las apuestas méas ambiciosas y necesarias del Montevideo del siglo XXI.
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3.2
Intercambiador
Tres Cruces

3.2.1 INTERCAMBIADOR SUBTERRANEO TRES CRUCES

El intercambiador de Tres Cruces constituye una de las piezas principales del proyecto, tanto por
su ubicacién como por su capacidad de articular el sistema de LAF con el resto del sistema de
transporte publico y privado del Area Metropolitana de Montevideo. Desde el punto de vista
arquitectonico y urbanistico, se trata de una operacién muy grande, compleja y ambiciosa, que
transforma un nodo de alta intensidad de transito en un sistema multimodal organizado
verticalmente, con criterios de sostenibilidad ambiental, funcionalidad operativa, calidad espacial
y accesibilidad universal.

El intercambiador se organiza en tres niveles diferenciados pero integrados, que resuelven la
coexistencia y articulaciéon de diversos modos de transporte, al tiempo que incorporan espacio
publico, equipamientos urbanos, servicios y componentes ecosistémicos. A nivel de calle (Nivel
0), se proyecta una gran reserva bidtica urbana, un espacio publico verde con funciones
ambientales y sociales. En el Nivel -1, a cota -5.50 metros, se desarrolla una gran plaza publica
semicubierta, de aproximadamente 5000 m?, donde se ubican las paradas de la Linea B (Av. Italia
- Giannattasio) junto a un conjunto amplio de servicios y espacios para el usuario. Finalmente, en
el Nivel -2, a cota -10.50 metros, se despliega el corredor soterrado de la Linea A (8 de Octubre -
Camino Maldonado - Ruta 8), con andenes de embarque y desembarque dispuestos a lo largo del
tunel exclusivo, libre de interferencias con el transito vehicular privado.

Este sistema en tres niveles permite una jerarquizacién clara de las funciones, facilitando los
intercambios modales y mejorando sustancialmente la eficiencia del sistema de transporte. El
diseno promueve una circulacién fluida y segura entre modos, evitando interferencias con el
transito superficial, y minimizando los tiempos de trasbordo. Asimismo, la disposicion vertical
permite reducir la huella ocupada en superficie, liberando espacio urbano para usos publicos y
ambientales.

Adicionalmente, se prevé la integracién con sistemas de micromovilidad (bicicletas, monopatines,
servicios compartidos) y con el transporte activo, incorporando accesos seguros, bicicleteros y

rutas peatonales continuas. La organizacion vertical del nodo permite que cada modalidad tenga
su espacio especifico, evitando cruces conflictivos y mejorando la eficiencia y seguridad general.

El intercambiador incorpora un conjunto de locales comerciales y de servicios de pequeia escala,
con el objetivo de fomentar la actividad econémica local y brindar servicios a los usuarios
frecuentes y a la comunidad del entorno. Estos espacios estan distribuidos estratégicamente en
las zonas de mayor flujo peatonal y visibilidad, y se conciben como parte de una estrategia de
dinamizacién del entorno urbano.

El intercambiador de Tres Cruces no es solamente un punto de paso o transferencia: es el nodo
central del sistema LAF, y su diseno refuerza la l6gica de red jerarquizada del sistema. Permite el
cambio eficiente entre las dos grandes lineas troncales (A y B), sin necesidad de salir del sistema
ni de realizar largos recorridos peatonales. La conectividad entre tramos soterrados y
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superficiales se organiza con criterios de minima friccion, minima pérdida de tiempo y orientacion
intuitiva.

Nivel -1: Espacio de transferencia, espera y servicios

Este nivel se concibe como un gran hall de intercambio modal, pero también como un espacio
publico subterrdneo con alto valor arquitecténico y urbanistico. Cumple una doble funcién: por un
lado, permite la transferencia fluida y jerarquizada entre los distintos modos de transporte —la
Linea B del sistema LAF, el sistema urbano y suburbano de transporte publico, los servicios
interdepartamentales e internacionales — vy, por otro lado, se configura como un lugar de
permanencia y encuentro, una plaza cubierta que contintda la légica del espacio urbano en el
subsuelo. El espacio no se comporta como un edificio aislado, sino como una prolongacién de la
ciudad hacia abajo, abierto, inclusivo y articulado con los niveles superior e inferior del sistema.

Este nivel conecta directamente con la actual terminal de dmnibus interdepartamentales e
internacionales, ubicada en superficie, mediante vinculos internos optimizados que evitan
interferencias con el trénsito y maximizan la eficiencia en los trasbordos. Se prevé también la
reserva de un sector para la posible implementacion de un estacionamiento disuasorio para
vehiculos privados, que permita fomentar el uso del transporte publico desde la periferia
metropolitana.

La arquitectura del nivel -1 se estructura a partir de la idea de continuidad espacial y visual. El
diseno propicia vistas cruzadas entre los tres niveles que conforman el intercambiador,
permitiendo ver hacia abajo los movimientos de los buses eléctricos de la Linea A en el nivel -2,y
hacia los costados el pasaje de los buses de la Linea B a través de pieles trasliicidas. Mientras
gue hacia arriba se muestra la reserva bidtica ubicada a nivel de calle, donde el humedal urbano
filtra la luz solar y proyecta sombras sobre el espacio subterrdneo. El gran lucernario circular que
atraviesa verticalmente el nivel superior actiia como un pozo de luz y naturaleza: permite el
ingreso de iluminacidn natural, la visién directa del cielo y el contacto con la vegetacion del
parque superior, generando un vinculo sensorial con el exterior.

Este vinculo visual refuerza el caracter abierto del espacio, que si bien esta techado para
resguardar de las inclemencias climaticas, no se presenta como un espacio cerrado, sino como
una plaza urbana de transito y permanencia. En este nivel, la arquitectura no solo organiza flujos
y servicios, sino que representa la movilidad como una experiencia vivida, casi escenografica: los
movimientos de los vehiculos, las personas, las luces y las sombras conforman una danza
continua de trayectorias entrecruzadas, donde el espacio es dindmico y expresivo. La circulacién
peatonal es clara, fluida y en multiples direcciones, y los accesos — por escaleras, escaleras
mecanicas, rampas accesibles o ascensores — estan ubicados en relacién directa con los flujos
principales y sefializados con criterios de accesibilidad universal.

En el corazén del espacio, se aloja un jardin central vegetal, que introduce la naturaleza al interior
del nivel subterraneo, aportando sombra, humedad, biodiversidad y color, y actuando a la vez
como referencia espacial, organizador visual y moderador microclimatico. Este jardin funciona

como un pulmén verde en el subsuelo, mejorando la calidad ambiental del entorno y reforzando
la relacion con el humedal superior. Alrededor del espacio principal se disponen servicios y
funciones que contribuyen a la experiencia del usuario: bafnos publicos accesibles, vestuarios,
sala de lactancia, casilleros para objetos personales, puntos de informacién y atencién al usuario,
asi como estacionamientos vigilados para bicicletas.

La oferta de servicios se completa con espacios gastrondmicos, quioscos y locales comerciales
pensados para apoyar el desarrollo de pequefios emprendimientos, cooperativas y PYMES. Estos
nucleos comerciales estan ubicados estratégicamente en areas de alto transito peatonal y
funcionan como activadores del espacio, contribuyendo a que el nivel -1 no sea solo un lugar de
paso, sino también de permanencia, intercambio y apropiacion ciudadana. Asi, el espacio se
encuentra animado por la presencia de personas que no solo se desplazan, sino que también se
encuentran, esperan, conversan o simplemente descansan y observan.

El diseno material del nivel apuesta a la durabilidad, robustez y bajo mantenimiento. La
envolvente arquitecténica se resuelve mediante una combinacién de hormigén visto, acero
inoxidable y vidrio templado de seguridad, materiales que garantizan resistencia, facilidad de
limpieza y una estética sobria y contemporanea. El uso de superficies robustas asegura la
longevidad del espacio en un entorno de uso intensivo, al tiempo que transmite una imagen de
solidez institucional y calidad urbana. La entrada de luz natural desde el lucernario se
complementa con la iluminacién artificial, reduciendo el consumo energético, mejorando la
orientacion y aportando una sensacion de apertura que desafia la idea tradicional de lo
subterraneo como oscuro o claustrofdbico.

El disefo bioclimatico del volumen y la incorporacion de vegetacién en cubierta y en el interior
contribuyen a la climatizacién natural del espacio, evitando el uso de sistemas mecanicos y
promoviendo el confort ambiental, ain cuando el espacio es abierto. Este enfoque ecosistémico
se extiende a la gestién de aguas, que incluye un sistema de captaciéon de drenaje con techo
abierto y un sistema de bombeo que dirige las pluviales hacia la bioreserva del nivel O.

La experiencia espacial del nivel -1 es, por tanto, multiescalar: combina lo funcional con lo
sensorial, lo estructural con lo ecoldgico, lo técnico con lo humano. A lo largo del recorrido, el
usuario no solo se mueve eficientemente de un punto a otro, sino que también percibe el ritmo y
el sentido del transporte colectivo en una ciudad contemporanea.

El espacio muestra su complejidad, no la oculta: exhibe el paso de los buses por detras de planos
traslicidos, revela el flujo de personas en diferentes niveles y permite que la luz natural
dramatice las geometrias del vacio. Todo esto contribuye a hacer de este nivel mucho mas que
una infraestructura técnica: lo convierte en un verdadero espacio civico que celebra la movilidad.

Es un espacio donde el desplazamiento se transforma en experiencia, donde la infraestructura se
convierte en ciudad y donde la movilidad adquiere sentido no solo como medio de conexién, sino
también como espacio de encuentro, identidad y transformacién urbana.
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Nivel -2: Fluidez operacional, confort y eficiencia

Se organiza en torno al tunel de la Linea A, que atraviesa de forma soterrada el eje de la avenida
8 de Octubre. Este nivel aloja los andenes de embarque y desembarque de los buses de alta
frecuencia de la Linea A, disenados para permitir la detencion simultdnea de multiples unidades.

Una de las caracteristicas de este nivel es la separacién fisica completa entre el carril LAF y el
trénsito vehicular privado, con el objetivo de mantener condiciones ambientales éptimas: sin
emisiones de didxido de carbono ni polucién sonora. Este entorno mas limpio, ordenado y
silencioso mejora la experiencia del usuario y reduce significativamente el impacto ambiental del
nodo. Al tratarse de buses eléctricos, la ventilacion se resuelve de manera principalmente
natural, aungue se prevén sistemas de jetfans en caso de emergencias o fallos en la circulacion.

La accesibilidad entre los niveles se garantiza mediante multiples dispositivos mecanicos y
rampas con pendiente seglin normativa, de modo de asegurar trayectos sin barreras para
personas con movilidad reducida, cochecitos de bebé o bicicletas. La senalizacién, la iluminacién
de emergencia, los sistemas de cdmaras de seguridad, la informacidén en tiempo real y los puntos
de comunicacion garantizan condiciones de uso seguras y confortables en todo momento.

3.2.2 RESERVA BIOTICA URBANA

Sobre la cubierta del intercambiador, en el Nivel 0, se desarrolla una intervencion paisajistica de
gran valor: una reserva bidtica urbana que introduce un nuevo ecosistema natural en pleno centro
de la ciudad. Este espacio publico combina funciones ambientales, sociales, didacticas vy
simbolicas, al incorporar vegetacion nativa, disefo paisajistico ecosistémico, equipamientos
urbanos y superficies permeables.

La reserva cumple multiples funciones: captura de agua de lluvia, absorcién de contaminantes
atmosféricos, generacién de sombra, regulacion térmica, fomento de la biodiversidad y
mitigacion del efecto de isla de calor. El diseno incorpora jardines de lluvia, especies arbdreas
autoctonas, praderas florales, zonas de sombra, bancos, bebederos, caminos peatonales
accesibles y espacios de estar, generando un entorno amable, seguro y educativo.

Este espacio también actia como puerta de entrada al sistema LAF, ya que desde la reserva se
accede a los niveles inferiores mediante los nlcleos verticales, construidos en acero inoxidable y
vidrio, que contienen los dispositivos de ingreso con validacion de tickets, servicios sanitarios,
salas de lactancia, puntos de informacion, etc. Estos nlcleos son facilmente identificables,
accesibles y transparentes, garantizando seguridad, control y orientacién visual.

Desde el punto de vista simbélico y funcional, la reserva bidtica propone una nueva relacién entre
ciudad, infraestructura y naturaleza, haciendo visible una forma distinta de concebir las grandes
obras de transporte: no como cicatrices urbanas, sino como oportunidades para reintroducir lo
natural en lo urbano, fomentar la conciencia ambiental y ofrecer espacios de calidad para todos
los habitantes. Esto convierte al nodo en un modelo de integracion entre transporte, urbanismo,
servicios, economia local y naturaleza.
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3.3

Corredor 8 de
Octubre - Camino
Maldonado -
Ruta 8

3.3.1 CORREDOR A NIVEL

El tramo superficial del corredor metropolitano que recorre la Avenida 8 de Octubre, Camino
Maldonado y Ruta 8 constituye uno de los componentes clave del proyecto. Desde el punto de
vista arquitectdnico y urbanistico, esta franja de intervencién articula multiples desafios técnicos
y oportunidades estratégicas, integrando criterios de movilidad, espacio publico, conectividad
metropolitana y regeneracién urbana. Este corredor, correspondiente a la Linea A del sistema de
LAF, conecta el extremo oeste de la ciudad —en la Ciudad Vieja— con el este metropolitano,
culminando en la terminal intermodal prevista entre Zonamérica y la Facultad de Veterinaria,
abarcando un espectro urbano heterogéneo que incluye areas céntricas, barrios residenciales
tradicionales, zonas comerciales activas y dreas de borde metropolitano periférico.

Desde el punto de vista del transporte publico, este eje ya es actualmente el de mayor volumen
de boletos vendidos en todo el sistema, lo que refleja su importancia estructural en la red de
movilidad urbana. Esta centralidad es el punto de partida para una transformacién profunda que
no solo busca mejorar la eficiencia del transporte colectivo, sino también la calidad urbana del
corredor y su entorno inmediato. La propuesta arquitectdnica y de espacio publico que se
desarrolla en este tramo se orienta a consolidar la funcién estructurante de 8 de Octubre, al
tiempo que mejora la habitabilidad, seguridad y equidad del espacio vial y peatonal.

Uno de los desafios técnicos més importantes en este tramo es la escasez de ancho disponible en
la secciodn vial. Esto se traduce en una dificultad para alojar simultdneamente todos los modos de
transporte y servicios urbanos que se pretenden incluir en el proyecto. Ante esta situacion, se
toma la decision de conformar un par vial a partir del intercambiador Belloni, derivando los flujos
de ingreso a través de calles alternativas con continuidad utilizando tramos de Rousseau, Joanicd
y Urquiza. Estas calles son adaptadas para funcionar como corredores complementarios,
incorporando una ciclovia de doble sentido segregada, lo que permite aliviar la presién sobre la
Avenida 8 de Octubre y a su vez ofrecer una infraestructura continua y segura para la movilidad
activa. La concrecion definitiva de esta ciclovia estd supeditada a los resultados de la modelacién
del transito vehicular que se encuentra actualmente en desarrollo, y no se descarta que, a
medida que dichos estudios avancen, puedan evaluarse otras alternativas de localizacion.

Para garantizar la continuidad operativa y funcional del par vial, es necesaria la realizacién de
una expropiacion puntual en el sector comprendido por las manzanas 5668 y 5669, delimitadas
por las calles Rousseau, Pan de Azucar, Joanicé y Clay. Esta intervencién permitird consolidar la
conectividad entre los tramos del par vial, resolviendo el enlace entre calles que actualmente
presentan discontinuidades fisicas. La expropiacion ya estd prevista por la Intendencia de
Montevideo en el marco legal correspondiente y se acompana de un proceso de evaluacion
técnico-juridico, garantizando tanto el interés publico del proyecto como los derechos de los
propietarios involucrados. En la estimacién de costos no se consideran expropiaciones. El mismo
es realizado por expediente 6410-000268-07, tiene aprobacion de la Junta Departamental y
resolucion del Intendente del 3/3/2008.
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Con esta estrategia, la Avenida 8 de Octubre puede concentrar su disefo en albergar dos carriles
exclusivos para los buses LAF —uno por sentido — ademas de dos carriles de salida de transito
mixto, de 3 metros de ancho cada uno, que permiten la circulaciéon controlada de vehiculos
privados y de servicios, incluyendo eventualmente buses suburbanos o camiones. Este esquema
de circulacién garantiza una convivencia ordenada y segura entre los distintos modos, priorizando
el transporte publico sin eliminar completamente el transito vehicular privado, cuya reduccién es
uno de los objetivos centrales del proyecto.

Las estaciones en este tramo se disenan todas a nivel, en el medio de los carriles de las LAF, es
decir que cuentan con andenes centrales. Cada parada tiene capacidad para la detencién
simultdnea de dos buses por sentido, con andenes de 3,6 metros de ancho y aproximadamente
57 metros de largo techado. El acceso a estas estaciones se realiza por los extremos,
garantizando una circulacién fluida, accesible y segura. Estan equipadas con rampas de acceso
de unos 4 metros de largo de cada lado, cumpliendo con las normativas de accesibilidad
universal.

Desde el punto de vista arquitecténico, las estaciones estan concebidas como estructuras
ligeras, duraderas y de alta calidad material. Se utiliza acero inoxidable, cerramientos de vidrio
templado de seguridad, techos con estructura metdlica y terminaciones resistentes a la
intemperie y al uso intensivo. Los techos verdes aportan no solo al control térmico y a la gestion
de aguas pluviales, sino también a la mejora del paisaje urbano. Estas estaciones no son
solamente puntos de embarque y desembarque, sino nodos urbanos con capacidad de integrar
servicios adicionales como bicicleteros seguros, quioscos, puntos de informacion barrial y
espacios para emprendimientos comerciales de pequefa escala, todo esto ubicado en su
cercania.

Otro aspecto central del disefio urbano del corredor es la intervencion en las aceras y espacios
publicos adyacentes. En el lado sur de 8 de Octubre se proyecta un ensanche sistematico de
veredas en los tramos en que la morfologia urbana lo permite. Este ensanche permite mejorar la
calidad del espacio peatonal, incorporar vegetacién nativa, equipamientos de escala barrial y
mobiliario urbano, asi como mejorar la accesibilidad y seguridad en los cruces. En aquellos
tramos donde las dimensiones lo permiten, se incorporan también jardines de lluvia y jardineras
lineales, como parte de una estrategia mas amplia de infraestructura verde y azul que acompana
a todo el sistema de movilidad metropolitana.

3.3.2 CRUCES A DESNIVEL Y PARADAS ESPECIALES

Una pieza clave para garantizar la eficiencia del sistema de LAF a lo largo del corredor 8 de
Octubre es la incorporacién de cruces a desnivel en los puntos de mayor congestién vehicular.

Estos cruces permiten mantener el flujo constante de los dmnibus, eliminando interrupciones
asociadas a los semaforos y al trafico transversal, que suelen representar pérdidas significativas
de tiempo en horas pico. Al evitar estas detenciones forzadas, se mejora la regularidad de las
frecuencias y se reducen las demoras acumuladas, lo que incide directamente en una mejor
experiencia de viaje para los usuarios.

Desde el punto de vista del disefo urbano y del funcionamiento del sistema, la previsibilidad en
los tiempos de recorrido es un atributo central para promover el uso del transporte colectivo. Por
esa razon, los cruces a desnivel no solo cumplen una funcién de eficiencia operativa, sino que
también refuerzan la confiabilidad del sistema, permitiendo que los buses mantengan
velocidades medias constantes y se respeten los horarios previstos. Esto es especialmente
importante en un eje como 8 de Octubre, donde el volumen de pasajeros es alto y la demanda
exige un funcionamiento fluido y sostenido a lo largo del dia.

Si bien la realizacién de cruces a desnivel supone una intervencién constructiva de magnitud, su
justificacion se basa en un anélisis detallado del comportamiento del transito en los puntos
criticos del corredor. Intersecciones como las de Luis Alberto de Herrera y José Batlle y Ordénez
(Propios) presentan de forma recurrente situaciones de saturacién vehicular, en las que los
conflictos entre flujos dificultan el avance del transporte publico y generan cuellos de botella.
Estas zonas han sido identificadas como prioritarias para la intervencién, y los estudios de
transito respaldan la necesidad de su transformacion fisica para evitar que se conviertan en
puntos de estrangulamiento del sistema.

Ademas de su impacto positivo en la circulacién de buses, los cruces a desnivel también aportan
mejoras desde el punto de vista de la seguridad vial. Al separar los diferentes niveles de transito,
se reduce el numero de interacciones conflictivas entre vehiculos y peatones, lo que disminuye la
probabilidad de siniestros. La propuesta incluye la incorporacién de paradas en esos sectores
soterrados lo cual favorece la delimitaciéon de los recorridos de las personas reduciendo cruces
de avenidas y facilitando los puntos de salida para realizar trasbordos.

Estos cruces se harén por recorridos con senalizacién clara, iluminacién LED para la noche, pasos
peatonales accesibles y dispositivos de control inteligente, lo que refuerza la seguridad integral
del corredor en estos puntos soterrados. Estas medidas, junto con el redisefo del entorno
inmediato, permiten consolidar espacios urbanos mas ordenados, seguros y funcionales para
todos los usuarios de la via.

Desde la perspectiva del urbanismo, este tramo del corredor LAF se inscribe en una visién mas
amplia de regeneracién urbana, donde el transporte es entendido no solo como infraestructura
de movilidad, sino como una palanca de transformacion del entorno. La reconfiguracion del
espacio vial, la mejora del paisaje urbano, la integracion de soluciones basadas en la naturaleza y
la creacién de equipamientos de calidad permiten repensar la Avenida 8 de Octubre y sus
adyacencias como un sistema urbano vivo, equitativo y resiliente. La intervencién busca también
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consolidar centralidades barriales, fortalecer la identidad local y favorecer la apropiacién del
espacio publico por parte de la comunidad.

En puntos estratégicos del corredor se prevén obras especificas de conexién e intercambio. Es el
caso de la estacidon ubicada frente al intercambiador Belloni, que tiene una parada especial con
conexion peatonal subterranea bajo la calzada, permitiendo un transito fluido entre lineas
metropolitanas, suburbanas e interdepartamentales. Este punto se convierte asi en un nodo
multimodal de vital importancia, con alta capacidad de articulacién y transferencia entre
sistemas, mejorando la eficiencia del transporte y reduciendo los tiempos de viaje de miles de
usuarios diarios.

La configuracién modular de las estaciones y la continuidad del disefo urbano permiten
mantener una coherencia estética y funcional a lo largo del corredor, al tiempo que se adaptan a
las caracteristicas especificas de cada sector. En ese sentido, se presta atencion particular a las
condiciones de borde, al uso del suelo y a la densidad peatonal, permitiendo microajustes en el
diseno sin perder la unidad del conjunto. Cada segmento del corredor se disefa con una mirada
contextualizada, incorporando estudios de transito, patrones de uso, accesibilidad a
equipamientos y flujos peatonales para garantizar una respuesta integral a las necesidades del
entorno.

En resumen, el tramo superficial del corredor 8 de Octubre - Camino Maldonado - Ruta 8 en el
marco del Proyecto de Movilidad Metropolitana constituye una intervenciéon urbana estratégica,
gue articula de manera innovadora las dimensiones del transporte, la arquitectura, el paisaje y el
espacio publico. Este eje, vital para la movilidad metropolitana, se redefine no solo como una via
de circulacién sino como un corredor urbano de alta calidad, capaz de integrar multiples
funciones urbanas, mejorar la experiencia cotidiana de miles de usuarios y transformar
profundamente la forma en que se vive y se percibe la ciudad.
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3.4

Corredor Avenida
Italia -
Giannattasio

3.4.1 CORREDOR A NIVEL

El tramo superficial del corredor Avenida Italia - Avenida Giannattasio, correspondiente a la Linea
B del sistema de LAF, representa uno de los segmentos estratégicos del Proyecto de Movilidad
Metropolitana por su doble condicidn: ser un eje metropolitano con alta demanda consolidaday,
al mismo tiempo, presentar condiciones fisicas y urbanas que habilitan una transformacién
profunda de su infraestructura de transporte y del espacio urbano asociado. Este eje conecta el
centro histdrico de Montevideo, en la Plaza Independencia, con la terminal intermodal prevista en
El Pinar, atravesando un territorio con una fuerte impronta metropolitana de dos departamentos
con autonomias administrativas, articulando centralidades intermedias, grandes equipamientos y
zonas residenciales densas, con tejido suburbano semiperiférico.

Desde el punto de vista de la demanda de transporte colectivo, este corredor es el tercero en
volumen de venta de boletos del drea metropolitana, solo por detrds de 8 de Octubre y de
Avenida Agraciada. Esta posicion lo consolida como un eje de jerarquia metropolitana que
requiere de una solucién de movilidad de alta capacidad, frecuencia y calidad. La incorporacion
del sistema LAF en este tramo se apoya en una légica de aprovechamiento de su potencial fisico:
el corredor dispone de un ancho suficiente para organizar de manera jerarquizada y eficiente
todos los modos de transporte que lo recorren. A diferencia de otros corredores donde el espacio
es un recurso escaso y altamente disputado, en Avenida Italia y Avenida Giannattasio se dispone
de una seccidn generosa que permite mantener en la primera, tres carriles por sentido hasta la
calle Gallinal y dos de alli en adelante, mientras que en la segunda se mantienen dos carriles por
sentido para vehiculos particulares y de servicios, sin sacrificar la infraestructura exclusiva para
el transporte colectivo ni para la movilidad activa.

La propuesta urbanistica y arquitecténica de este tramo aprovecha esa condicién para
estructurar una intervencion integral que combina eficiencia operativa del sistema de buses con
una transformacion sustantiva del espacio publico. En el centro de la seccidn vial, el proyecto
prevé la instalacion de un carril exclusivo para los buses LAF por sentido, ubicado a cada lado del
cantero central y segregado fisicamente del resto del transito. Para ello se debe reducir el ancho
del cantero sin que esto modifique sustancialmente su caracter. Este disefio garantiza que los
vehiculos de transporte colectivo no se vean afectados por interferencias del trafico mixto, lo que
permite mantener frecuencias confiables y velocidades comerciales estables. La insercion del
corredor LAF en los lados del cantero central también facilita el acceso equitativo desde ambos
lados de la avenida, reduciendo distancias de caminata y mejorando la conectividad peatonal.

El diseno de las estaciones a lo largo de este tramo responde a las particularidades del corredor.
Se opta por estaciones laterales ubicadas a ambos lados del cantero central, con una estacién
por sentido en cada parada, ubicada generalmente luego del cruce semaférico -cuando éste
exista- de manera de evitar las detenciones innecesarias. Estas estaciones estan disenadas para
permitir la detencién de un bus a la vez, dado que las proyecciones de frecuencia no exigen
plataformas de mayor dimensién. Su longitud varia entre 28 y 34 metros, de acuerdo con los
paquetes de actividades que se integren en cada una: algunos puntos se enriquecen con

109



bicicleteros, quioscos, unidades de informacion local o espacios comerciales de pequena escala,
mientras que otros se mantienen como paradas béasicas de embarque y desembarque.

Desde el punto de vista arquitecténico, las estaciones se proyectan como estructuras cerradas,
con acceso controlado en uno de los extremos, y construidas con materiales nobles, duraderos y
de bajo mantenimiento. Se utiliza acero inoxidable como material estructural predominante, junto
con cerramientos de vidrio de seguridad y techos verdes que cumplen funciones climéticas,
ambientales y estéticas. Estas cubiertas vegetadas aportan aislamiento térmico, absorcion de
agua de lluvia, captacion de polvo atmosférico y contribuyen a la mejora del paisaje urbano. Las
rampas de acceso, de aproximadamente 1,70 metros de longitud, permiten una conexién fluida
entre la vereda y el andén, garantizando la accesibilidad universal.

Un elemento central en la concepcién de este tramo es la continuidad del eje verde que recorre
todo el cantero central de la Avenida Italia y Giannattasio. A lo largo de este corredor, se proyecta
un sistema de infraestructura verde y azul que integra pavimentos permeables, jardines de lluvia,
drenajes sostenibles y jardineras con vegetacién nativa. Esta estrategia no solo contribuye a
mejorar la resiliencia climatica del corredor —al reducir la escorrentia y mitigar el efecto de isla
de calor —, sino que redefine su caracter paisajistico. El espacio central de la avenida deja de ser
un mero separador vial para transformarse en un sistema ambiental activo, que ademas aloja la
bicisenda de doble sentido en todo su recorrido.

La bicisenda, ya presente en algunos tramos de Avenida Italia, se extiende en esta propuesta
como una infraestructura continua, segregada y segura, ubicada en el centro del canteroy
acompanando a los carriles LAF. Su trazado garantiza una conectividad eficiente para la
movilidad activa entre multiples barrios y centralidades, reforzando su rol como columna
vertebral del sistema metropolitano de bicicletas. Este eje central, garantiza seguridad y
continuidad, y permite vincular los espacios verdes y equipamientos que se ubican a lo largo de la
avenida con una légica de corredor ecosistémico.

El diseno vial en Avenida Italia mantiene tres carriles de 3,0 m de ancho por sentido para
vehiculos particulares, servicios y transporte pesado, lo que permite absorber la demanda de
transito sin generar cuellos de botella ni comprometer la fluidez del sistema de buses. En tanto
en Avenida Giannattasio se mantienen 2 carriles vehiculares, dado que el flujo no requiere mas
ancho. Igualmente existe espacio disponible con las calles de servicio como para incorporar mas
sendas vehiculares si en el futuro fuera necesario. Se jerarquizan los cruces y accesos mediante
senalizacion horizontal, vertical e iluminacién LED. El diseno urbano del entorno inmediato
privilegia la caminabilidad y la accesibilidad a las estaciones, con cruces peatonales seguros,
rampas normalizadas, senalética universal y mobiliario urbano complementario.

3.4.2 CRUCES A DESNIVEL Y PARADAS ESPECIALES

En puntos estratégicos del corredor se incorporan tres cruces a desnivel: en las intersecciones
con Luis Alberto de Herrera, José Batlle y Ordénez (Propios) y Avenida Bolivia. Estos pasos a
desnivel cumplen la funcién de garantizar la continuidad del flujo de buses y evitar interferencias
criticas que podrian afectar las frecuencias del sistema. Su disefio busca no solo eficiencia
operativa, sino también integracién urbana: las estructuras se resuelven con una arquitectura
sobria, robusta y funcional, evitando barreras urbanas y garantizando la continuidad del espacio
publico y la conectividad peatonal a través de pasos laterales o pasarelas.

Una intervencion relevante prevista en este tramo es la adecuacién y ensanche del tunel
existente en la interseccion de Avenida Italia con Avenida Centenario. Esta obra, que requiere
intervenciones de ingenieria civil de cierta complejidad, permitird mantener la segregacion fisica
del sistema LAF incluso en este punto critico, evitando que los buses deban reingresar al transito
mixto. La solucién propuesta contempla no solo el ensanche del tunel, sino también su
adecuacioén estructural y funcional, mejorando su seguridad, iluminacién, senalizaciény
accesibilidad, y asegurando su integracion con el resto del sistema.

Otro punto de especial atencién arquitecténica y urbana es la parada especial prevista en el
entorno del Centro Civico Costa Urbana, ubicado en el eje de Avenida Giannattasio. Esta estacién
se concibe como un nodo de alto valor simbélico, civico y funcional, y se disena de manera de
articular directamente con el corredor interno del edificio que cruza la avenida. De esta forma, se
garantiza un acceso protegido de las inclemencias del tiempo, mejorando la experiencia del
usuario y fortaleciendo la relacion entre el transporte y los equipamientos institucionales y
comerciales. Este modelo de integracién entre estacién y arquitectura existente se plantea como
un ejemplo de la flexibilidad del sistema para resolver problemas en puntos especificos.

A lo largo de todo el eje, el proyecto incorpora mejoras en el entorno inmediato de las estaciones,
las veredas laterales y los cruces peatonales. Se prevé la incorporacion de equipamientos de
escala barrial como bancos, bebederos, bicicleteros, luminarias, puntos de carga para
dispositivos maviles, jardines de lluvia, y unidades de clasificacién de residuos. Estos mdédulos,
estandarizados y adaptables a distintos contextos, permiten dotar de identidad, confort y
funcionalidad a cada parada, reforzando su caracter como espacio publico y no solo como
infraestructura de transporte.

El diseno paisajistico considera ademas la incorporacién de especies nativas, resistentes al
estrés hidrico y adaptadas al entorno urbano, con criterios de mantenimiento sostenible. La
vegetacion cumple funciones multiples: proporciona sombra, mitiga el calor, mejora la percepcion
ambiental, actia como barrera visual y sonora, y promueve la biodiversidad urbana. En algunos
tramos, se plantea la creacién de pequenas plazas lineales en el cantero central, alli donde el
espacio lo permita, promoviendo la apropiacion social del corredor y generando lugares de
descanso y encuentro.

Desde el punto de vista urbanistico, este tramo del corredor se proyecta como un eje
estructurante del crecimiento metropolitano hacia el este. Su configuracién como corredor de
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transporte, de movilidad activa y de infraestructura verde refuerza la consolidacion de un tejido
urbano mas compacto, accesible y sostenible. La conectividad entre barrios, la mejora de los
tiempos de viaje, la calidad del espacio publico y la accesibilidad universal son pilares que se
entrelazan en una propuesta que busca transformar radicalmente la experiencia urbana cotidiana
en uno de los corredores mas importantes del Area Metropolitana.

En suma, el tramo superficial Avenida Italia - Avenida Giannattasio del sistema LAF Linea B es
una intervencion de alta relevancia en términos de movilidad, paisaje urbano y sostenibilidad
ambiental. Su diseno integral, que articula infraestructura de transporte, espacio publico y
sistemas ecoldgicos, constituye una apuesta por una ciudad mas eficiente, resiliente y equitativa.
Esta intervencién no se limita a resolver problemas de movilidad, sino que redefine el rol de la
infraestructura como motor de transformacién urbana, apostando por una metrépolis del futuro
mas inclusiva, conectada y habitable.
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territorial y sostenibilidad ambiental. La
congestién vehicular, la fragmentacion del
espacio publico, la contaminacion del aire y
la desigualdad en el acceso a servicios
urbanos de calidad son problemas
estructurales que limitan la calidad de vida
y exigen respuestas integrales. En este
contexto, el proyecto de implantacion de un
sistema de Lineas de Alta Frecuencia
(LAF), articulado con corredores verdes

sociales en un enfoque sistémico.

El objetivo general del proyecto es disefiar
e implementar un sistema de transporte
publico de alta capacidad, eficiente,
accesible y ambientalmente sustentable,
que mejore sustancialmente las condicio-
nes de movilidad urbana, reduzca el
impacto negativo del transporte motorizado
individual y potencie una nueva relacién
entre infraestructura, espacio publico y

transporte colectivo mediante la implemen-
tacion de corredores exclusivos para buses
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transporte y el consumo energético;
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multifuncional que promueva conectividad

especialmente para quienes viven en
zonas periféricas con menor conectividad o
presentan movilidad reducida.

Ademas, el proyecto promueve la movilidad
multimodal, integrando el sistema LAF con
redes de transporte urbano y suburbano,
bicisendas, estacionamientos seguros para
bicicletas, estacionamientos disuasorios,
infraestructura para micromovilidad y nodos
de intercambio con servicios de taxi,

diversificado, donde los distintos modos
operen de manera articulada y eficiente.
También se apunta a fortalecer la cohesion
social mediante la mejora del entorno
inmediato del sistema con espacios de
esparcimiento, equipamientos publicos y
nodos comunitarios. La incorporacion de
soluciones basadas en la naturaleza busca
aumentar la resiliencia urbana frente al

transformacion cultural mediante
campafias educativas, incentivos y
participacion ciudadana, instalando una
visién de la movilidad como derecho y
como parte del bienestar colectivo.

En sintesis, esta propuesta no solo mejora
técnicamente el sistema de transporte, sino
que constituye una intervencion estructural
sobre el modelo de desarrollo urbano,
orientada a una ciudad mas sustentable,
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equitativa, saludable y resiliente.
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P27. Darsena C22. Cordoneta De H° Interrumpida T12. Pavimento Baldosa Monolitico LO1. Columna Vial + Peatonal 6.3m / QO06. Jardinera Con Banco Perimetral V08. Sarandi Colorado V28. Ibira-pita
P28. Salida De Emergencia Para Captacién De Pluviales 60x60 64 Panes (tipo Blangino) 4.7m QO7. Jardinera V14. Mataojo V29. Napinda
P30. Jardin De Herbaceas C23. Separador Vial T21. Adoquines De H° L02. Columna Peatonal 4,7m V15. Arrayan V30. Inga
L03. Rasantes Vegetal
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PROGRAMA

P15. Bicicletero Cerrado
P16. Bicicletero Abierto
P17. Estar

P22. Carril Laf

P23. Carril Vehicular

P24. Senda Peatonal

P25. Bicisenda En Vereda
P26. Ciclovia En Calle
P27. Darsena

P28. Salida De Emergencia
P30. Jardin De Herbaceas

P31. Cantero
P32. Unidad De Cultivo

COMPONENTE

C17. Rampa

C18. Escalera

C19. Lucernario

C20. Reguera

C21. Cordén De H°

C22. Cordoneta De H° Interrumpida
Para Captacion De Pluviales

C23. Separador Vial

C24. Alcorque C/cordoneta De H®
C25. Bolardos Metalicos
C26. Rebaje Cordén Existente

TERMINACIONES

TO7. Pavimento Permeable

T08. Pavimento Tactil

T10. Carpeta Pigmentada Verde

T11. Carpeta Pigmentada Roja

T12. Pavimento Baldosa Monolitico
60x60 64 Panes (tipo Blangino)

T21. Adoquines De H°

T22. Sefaléctica Vial Pintura Blanca

INSTALACIONES

112. Camara Con Reja De Captacion
113. Camara Con Sifén Desconector
114. Desagie Cuneta

116. Jardin De Lluvia

LUMINARIA

LO1. Columna Vial + Peatonal 6.3m /
4.7m

L02. Columna Peatonal 4,7m

LO3. Rasantes Vegetal

LO4. Embutidas Piso

EQUIPAMIENTO

QO02. Bebedero Accesible Acero
Inxidable

QO03. Molinete De Barrera

QO04. Banco De H.a Y Madera

Q05 Unidad De Clasificacién De
Residuos

QO6. Jardinera Con Banco Perimetral

QO7. Jardinera

SENALECTICA
S02. Tétem de informacion

VEGETACION

V03. Pasto

V04. Tipa

V05. Jacaranda

V06. Ceibo

V07. Sarandi Blanco
V08. Sarandi Colorado
V14. Mataojo

V15. Arrayan

V16.
V17.
V18.
V19.
V20.
V24.
V25.
V26.
V27.
V28.
V29.
V30.

Sombra Del Toro
Pitanga
Plumerillo Rojo
Envira

Mimosa

Tilo

Ceibo
Jacaranda
Lapacho Rosado
Ibira-pita
Napinda

Inga

V32. Arbol Existente O Reposicién
Misma Especie

V35. Plantas Herbaceas Y
Arbustivas_jardin Inundable

V36. Plantas Herbaceas Y
Arbustivas_pastizal Nativo
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ul | PROGRAMA DE MOVILIDAD METROPOLITANA

AP

NO APTO PARA CONSTRUIR

CAPITULO

TEMA DESCRIPCION

ESCALA

FECHA

NO APTO PARA LICITAR

18 de Julio

Superficie

Planta detalle

1-250
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PROGRAMA P31. Cantero C24. Alcorque C/cordoneta De H® T22. Sefaléctica Vial Pintura Blanca L04. Embutidas Piso SENALECTICA V16. Sombra Del Toro V32. Arbol Existente O Reposicién
P15. Bicicletero Cerrado P32. Unidad De Cultivo C25. Bolardos Metalicos S02. Tétem de informacion V17. Pitanga Misma Especie
P16. Bicicletero Abierto C26. Rebaje Cordén Existente INSTALACIONES EQUIPAMIENTO V18. Plumerillo Rojo V35. Plantas Herbaceas Y
P17. Estar COMPONENTE 112. Camara Con Reja De Captacion QO02. Bebedero Accesible Acero VEGETACION V19. Envira Arbustivas_jardin Inundable
P22. Carril Laf C17. Rampa TERMINACIONES 113. Camara Con Sifén Desconector Inxidable V03. Pasto V20. Mimosa V36. Plantas Herbaceas Y
P23. Carril Vehicular C18. Escalera T07. Pavimento Permeable 114. Desaglie Cuneta Q03. Molinete De Barrera VO04. Tipa V24. Tilo Arbustivas_pastizal Nativo
P24. Senda Peatonal C19. Lucernario T08. Pavimento Tactil 116. Jardin De Lluvia QO04. Banco De H.a Y Madera V05. Jacaranda V25. Ceibo
P25. Bicisenda En Vereda C20. Reguera T10. Carpeta Pigmentada Verde Q05 Unidad De Clasificaciéon De VO06. Ceibo V26. Jacaranda
P26. Ciclovia En Calle C21. Cordén De H° T11. Carpeta Pigmentada Roja LUMINARIA Residuos VO07. Sarandi Blanco V27. Lapacho Rosado
P27. Darsena C22. Cordoneta De H° Interrumpida T12. Pavimento Baldosa Monolitico LO1. Columna Vial + Peatonal 6.3m / QO06. Jardinera Con Banco Perimetral V08. Sarandi Colorado V28. Ibira-pita
P28. Salida De Emergencia Para Captacién De Pluviales 60x60 64 Panes (tipo Blangino) 4.7m QO7. Jardinera V14. Mataojo V29. Napinda
P30. Jardin De Herbaceas C23. Separador Vial T21. Adoquines De H° L02. Columna Peatonal 4,7m V15. Arrayan V30. Inga
LO3. Rasantes Vegetal
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1-2000
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Linea limite de la edif

PROGRAMA

P04. Andén

P16. Bicicletero abierto
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular
P24. Senda peatonal
P25. Bicisenda en vereda
P27. Déarsena

P28. Salida de Emergencia
P29. Reserva Biotica
P30. Jardin de Llluvia
P31. Cantero

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigon

E.08 Cortina de Pilotes secante
E09. Margen de desplome

E10. Muro colado

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

C11. Puerta cortafuego
C16. Barrera de proteccion
C18. Escalera

TERMINCACIONES

TO02. Carpeta de hormigén + asfalto
TO04. Cielorraso de Orsogril

T10. Carpeta pigmentada verde
T11. Carpeta pigmentada roja

INSTALACIONES

101. Electrica

102. Sanitaria

103. Acondicionamiento térmico
ventilaciones. Jet fan

104. Extinsion de incendio

105. Deteccion de incendio

105. CCTV

106. Audio

107. Datos

108. Ascensores

109. Escaleras mecanicas

110. Colector unitario

111. Dispositivo de Bio retencién
112. Camara con reja de captacion
113. Camara con sifén desconector
114. Desagué cuneta

115. Pozo para bombeo

LUMINARIAS

LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /4.7m
LO2. Columna peatonal 4,7m

LO5. Aplique de techo tunel

LO7. Luminaria colgante

L08. lluminacién de emergencia

SENALETICA
S01. Cartel
S02. Totem informativo

VEGETACION

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicion misma
especie

V33. Plantas herbaceas y
arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y
arbustivas_chircal nativo

V35. Plantas herbaceas y
arbustivas_jardin inundable

V36. Plantas herbaceas y
arbustivas_pastizal nativo

o
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APOYO TECNICO : FADU_IP/IETU/IT
PROGRAMA DE MOVILIDAD METROPOLITANA

NO APTO PARA CONSTRUIR

CAPITULO

TEMA

DESCRIPCION

ESCALA

AP

NO APTO PARA LICITAR

18 de Julio

Seccion

Corte tipo AA

1/100

FECHA
03.07.25 C 01
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PROGRAMA

PO04.
P16.
P22.
P23.
P24.
P25.
P27.
P28.
P29.
P30.
P31.

Andén

Bicicletero abierto
Carril LAF

Carril Vehicular
Senda peatonal
Bicisenda en vereda
Darsena

Salida de Emergencia
Reserva Biotica
Jardin de Llluvia
Cantero

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigon

E.08 Cortina de Pilotes secante
E09. Margen de desplome

E10. Muro colado

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

C11. Puerta cortafuego
C16. Barrera de proteccion
C18. Escalera

TERMINCACIONES

TO02. Carpeta de hormigén + asfalto
TO04. Cielorraso de Orsogril

T10. Carpeta pigmentada verde
T11. Carpeta pigmentada roja

INSTALACIONES

101. Electrica

102. Sanitaria

103. Acondicionamiento térmico
ventilaciones. Jet fan

104.
105.
105.
106.
107.
108.
109.
110.
1.
2.
113.
114.

Extinsion de incendio
Deteccion de incendio

CCTV

Audio

Datos

Ascensores

Escaleras mecanicas
Colector unitario

Dispositivo de Bio retencién
Camara con reja de captacion
Camara con sifén desconector
Desagué cuneta

115. Pozo para bombeo

LUMINARIAS

LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /4.7m
LO2. Columna peatonal 4,7m

LO5. Aplique de techo tunel

LO7. Luminaria colgante

L08. lluminacién de emergencia

SENALETICA
S01. Cartel
S02. Totem informativo

VEGETACION

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicion misma
especie

V33. Plantas herbaceas y
arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y
arbustivas_chircal nativo

V35. Plantas herbaceas y
arbustivas_jardin inundable

V36. Plantas herbaceas y
arbustivas_pastizal nativo
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APOYO TECNICO : FADU_IP/IETU/IT
PROGRAMA DE MOVILIDAD METROPOLITANA

NO APTO PARA CONSTRUIR

CAPITULO

TEMA

DESCRIPCION

ESCALA

FECHA

AP

NO APTO PARA LICITAR

18 de Julio

Seccion

Corte tipo BB

1/100

CO1|L17

03.07.25
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Linea limite de la edif

PROGRAMA

P04. Andén

P16. Bicicletero abierto
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular
P24. Senda peatonal
P25. Bicisenda en vereda
P27. Déarsena

P28. Salida de Emergencia
P29. Reserva Biotica
P30. Jardin de Llluvia
P31. Cantero

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigon

E.08 Cortina de Pilotes secante
E09. Margen de desplome

E10. Muro colado

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

C11. Puerta cortafuego
C16. Barrera de proteccion
C18. Escalera

TERMINCACIONES

TO02. Carpeta de hormigén + asfalto
TO04. Cielorraso de Orsogril

T10. Carpeta pigmentada verde
T11. Carpeta pigmentada roja

INSTALACIONES

101. Electrica

102. Sanitaria

103. Acondicionamiento térmico
ventilaciones. Jet fan

104. Extinsion de incendio

105. Deteccion de incendio

105. CCTV

106. Audio

107. Datos

108. Ascensores

109. Escaleras mecanicas

110. Colector unitario

111. Dispositivo de Bio retencién
112. Camara con reja de captacion
113. Camara con sifén desconector
114. Desagué cuneta

115. Pozo para bombeo

LUMINARIAS

LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /4.7m
LO2. Columna peatonal 4,7m

LO5. Aplique de techo tunel

LO7. Luminaria colgante

L08. lluminacién de emergencia

SENALETICA
S01. Cartel
S02. Totem informativo

VEGETACION

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicion misma
especie

V33. Plantas herbaceas y
arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y
arbustivas_chircal nativo

V35. Plantas herbaceas y
arbustivas_jardin inundable

V36. Plantas herbaceas y
arbustivas_pastizal nativo
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APOYO TECNICO : FADU_IP/IETU/IT
PROGRAMA DE MOVILIDAD METROPOLITANA

NO APTO PARA CONSTRUIR

CAPITULO

TEMA

DESCRIPCION

ESCALA

FECHA

AP

NO APTO PARA LICITAR

18 de Julio

Seccion

Corte tipo CC

1/100

CO1|L18

03.07.25
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Linea limite de la edif

PROGRAMA

P04. Andén

P16. Bicicletero abierto
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular
P24. Senda peatonal
P25. Bicisenda en vereda
P27. Déarsena

P28. Salida de Emergencia
P29. Reserva Biotica
P30. Jardin de Llluvia
P31. Cantero

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigon

E.08 Cortina de Pilotes secante
E09. Margen de desplome

E10. Muro colado

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

C11. Puerta cortafuego
C16. Barrera de proteccion
C18. Escalera

TERMINCACIONES

TO02. Carpeta de hormigén + asfalto
TO04. Cielorraso de Orsogril

T10. Carpeta pigmentada verde
T11. Carpeta pigmentada roja

INSTALACIONES

101. Electrica

102. Sanitaria

103. Acondicionamiento térmico
ventilaciones. Jet fan

104. Extinsion de incendio

105. Deteccion de incendio

105. CCTV

106. Audio

107. Datos

108. Ascensores

109. Escaleras mecanicas

110. Colector unitario

111. Dispositivo de Bio retencién
112. Camara con reja de captacion
113. Camara con sifén desconector
114. Desagué cuneta

115. Pozo para bombeo

LUMINARIAS

LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /4.7m
LO2. Columna peatonal 4,7m

LO5. Aplique de techo tunel

LO7. Luminaria colgante

L08. lluminacién de emergencia

SENALETICA
S01. Cartel
S02. Totem informativo

VEGETACION

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicion misma
especie

V33. Plantas herbaceas y
arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y
arbustivas_chircal nativo

V35. Plantas herbaceas y
arbustivas_jardin inundable

V36. Plantas herbaceas y
arbustivas_pastizal nativo
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APOYO TECNICO : FADU_IP/IETU/IT
PROGRAMA DE MOVILIDAD METROPOLITANA

AP

NO APTO PARA CONSTRUIR

CAPITULO

TEMA

DESCRIPCION

ESCALA

NO APTO PARA LICITAR

18 de Julio

Seccion

Corte tipo DD

1/100

worzs |COT[L19
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Linea limite de la edif

PROGRAMA

P04. Andén

P16. Bicicletero abierto
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular
P24. Senda peatonal
P25. Bicisenda en vereda
P27. Déarsena

P28. Salida de Emergencia
P29. Reserva Biotica
P30. Jardin de Llluvia
P31. Cantero

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigon

E.08 Cortina de Pilotes secante
E09. Margen de desplome

E10. Muro colado

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

C11. Puerta cortafuego
C16. Barrera de proteccion
C18. Escalera

TERMINCACIONES

TO02. Carpeta de hormigén + asfalto
TO04. Cielorraso de Orsogril

T10. Carpeta pigmentada verde
T11. Carpeta pigmentada roja

INSTALACIONES

101. Electrica

102. Sanitaria

103. Acondicionamiento térmico
ventilaciones. Jet fan

104. Extinsion de incendio

105. Deteccion de incendio

105. CCTV

106. Audio

107. Datos

108. Ascensores

109. Escaleras mecanicas

110. Colector unitario

111. Dispositivo de Bio retencién
112. Camara con reja de captacion
113. Camara con sifén desconector
114. Desagué cuneta

115. Pozo para bombeo

LUMINARIAS

LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /4.7m
LO2. Columna peatonal 4,7m

LO5. Aplique de techo tunel

LO7. Luminaria colgante

L08. lluminacién de emergencia

SENALETICA
S01. Cartel
S02. Totem informativo

VEGETACION

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicion misma
especie

V33. Plantas herbaceas y
arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y
arbustivas_chircal nativo

V35. Plantas herbaceas y
arbustivas_jardin inundable

V36. Plantas herbaceas y
arbustivas_pastizal nativo

a
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APOYO TECNICO : FADU_IP/IETU/IT
PROGRAMA DE MOVILIDAD METROPOLITANA

AP

NO APTO PARA CONSTRUIR

CAPITULO

TEMA

DESCRIPCION

ESCALA

NO APTO PARA LICITAR

18 de Julio

Seccion

Corte tipo EE

1/100

worzs |C01[L 20
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PROGRAMA

P04. Andén

P16. Bicicletero abierto
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular
P24. Senda peatonal
P25. Bicisenda en vereda
P27. Déarsena

P28. Salida de Emergencia
P29. Reserva Biotica
P30. Jardin de Llluvia
P31. Cantero

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigon

E.08 Cortina de Pilotes secante
E09. Margen de desplome

E10. Muro colado

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

C11. Puerta cortafuego
C16. Barrera de proteccion
C18. Escalera

TERMINCACIONES

TO02. Carpeta de hormigén + asfalto
TO04. Cielorraso de Orsogril

T10. Carpeta pigmentada verde
T11. Carpeta pigmentada roja

INSTALACIONES

101. Electrica

102. Sanitaria

103. Acondicionamiento térmico
ventilaciones. Jet fan

104. Extinsion de incendio

105. Deteccion de incendio

105. CCTV

106. Audio

107. Datos

108. Ascensores

109. Escaleras mecanicas

110. Colector unitario

111. Dispositivo de Bio retencién
112. Camara con reja de captacion
113. Camara con sifén desconector
114. Desagué cuneta

115. Pozo para bombeo

LUMINARIAS

LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /4.7m
LO2. Columna peatonal 4,7m

LO5. Aplique de techo tunel

LO7. Luminaria colgante

L08. lluminacién de emergencia

SENALETICA
S01. Cartel
S02. Totem informativo

VEGETACION

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicion misma
especie

V33. Plantas herbaceas y
arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y
arbustivas_chircal nativo

V35. Plantas herbaceas y
arbustivas_jardin inundable

V36. Plantas herbaceas y
arbustivas_pastizal nativo
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APOYO TECNICO : FADU_IP/IETU/IT
PROGRAMA DE MOVILIDAD METROPOLITANA

AP

NO APTO PARA CONSTRUIR

CAPITULO

TEMA

DESCRIPCION

ESCALA

NO APTO PARA LICITAR

18 de Julio

Seccion

Corte tipo FF

1/100

FECHA
03.07.25 C 01
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Linea limite de la edif

PROGRAMA

P04. Andén

P16. Bicicletero abierto
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular
P24. Senda peatonal
P25. Bicisenda en vereda
P27. Déarsena

P28. Salida de Emergencia
P29. Reserva Biotica
P30. Jardin de Llluvia
P31. Cantero

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigon

E.08 Cortina de Pilotes secante
E09. Margen de desplome

E10. Muro colado

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

C11. Puerta cortafuego
C16. Barrera de proteccion
C18. Escalera

TERMINCACIONES

TO02. Carpeta de hormigén + asfalto
TO04. Cielorraso de Orsogril

T10. Carpeta pigmentada verde
T11. Carpeta pigmentada roja

INSTALACIONES

101. Electrica

102. Sanitaria

103. Acondicionamiento térmico
ventilaciones. Jet fan

104. Extinsion de incendio

105. Deteccion de incendio

105. CCTV

106. Audio

107. Datos

108. Ascensores

109. Escaleras mecanicas

110. Colector unitario

111. Dispositivo de Bio retencién
112. Camara con reja de captacion
113. Camara con sifén desconector
114. Desagué cuneta

115. Pozo para bombeo

LUMINARIAS

LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /4.7m
LO2. Columna peatonal 4,7m

LO5. Aplique de techo tunel

LO7. Luminaria colgante

L08. lluminacién de emergencia

SENALETICA
S01. Cartel
S02. Totem informativo

VEGETACION

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicion misma
especie

V33. Plantas herbaceas y
arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y
arbustivas_chircal nativo

V35. Plantas herbaceas y
arbustivas_jardin inundable

V36. Plantas herbaceas y
arbustivas_pastizal nativo
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APOYO TECNICO : FADU_IP/IETU/IT
PROGRAMA DE MOVILIDAD METROPOLITANA

AP

NO APTO PARA CONSTRUIR

CAPITULO

TEMA

DESCRIPCION

ESCALA

FECHA

NO APTO PARA LICITAR

18 de Julio

Seccion

Corte tipo GG

1/100

03.07.25
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Linea limite de la edif

PROGRAMA

P04. Andén

P16. Bicicletero abierto
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular
P24. Senda peatonal
P25. Bicisenda en vereda
P27. Déarsena

P28. Salida de Emergencia
P29. Reserva Biotica
P30. Jardin de Llluvia
P31. Cantero

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigon

E.08 Cortina de Pilotes secante
E09. Margen de desplome

E10. Muro colado

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

C11. Puerta cortafuego
C16. Barrera de proteccion
C18. Escalera

TERMINCACIONES

TO02. Carpeta de hormigén + asfalto
TO04. Cielorraso de Orsogril

T10. Carpeta pigmentada verde
T11. Carpeta pigmentada roja

INSTALACIONES

101. Electrica

102. Sanitaria

103. Acondicionamiento térmico
ventilaciones. Jet fan

104. Extinsion de incendio

105. Deteccion de incendio

105. CCTV

106. Audio

107. Datos

108. Ascensores

109. Escaleras mecanicas

110. Colector unitario

111. Dispositivo de Bio retencién
112. Camara con reja de captacion
113. Camara con sifén desconector
114. Desagué cuneta

115. Pozo para bombeo

LUMINARIAS

LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /4.7m
LO2. Columna peatonal 4,7m

LO5. Aplique de techo tunel

LO7. Luminaria colgante

L08. lluminacién de emergencia

SENALETICA
S01. Cartel
S02. Totem informativo

VEGETACION

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicion misma
especie

V33. Plantas herbaceas y
arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y
arbustivas_chircal nativo

V35. Plantas herbaceas y
arbustivas_jardin inundable

V36. Plantas herbaceas y
arbustivas_pastizal nativo
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APOYO TECNICO : FADU_IP/IETU/IT
PROGRAMA DE MOVILIDAD METROPOLITANA

NO APTO PARA CONSTRUIR

CAPITULO

TEMA

DESCRIPCION

ESCALA

FECHA

AP

NO APTO PARA LICITAR

18 de Julio

Seccion

Corte tipo HH

1/100

03.07.25

CO1|L23
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PROGRAMA

P04. Andén

P16. Bicicletero abierto
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular
P24. Senda peatonal
P25. Bicisenda en vereda
P27. Déarsena

P28. Salida de Emergencia
P29. Reserva Biotica
P30. Jardin de Llluvia
P31. Cantero

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigon

E.08 Cortina de Pilotes secante
E09. Margen de desplome

E10. Muro colado

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

C11. Puerta cortafuego
C16. Barrera de proteccion
C18. Escalera

TERMINCACIONES

TO02. Carpeta de hormigén + asfalto
TO04. Cielorraso de Orsogril

T10. Carpeta pigmentada verde
T11. Carpeta pigmentada roja

INSTALACIONES

101. Electrica

102. Sanitaria

103. Acondicionamiento térmico
ventilaciones. Jet fan

104. Extinsion de incendio

105. Deteccion de incendio

105. CCTV

106. Audio

107. Datos

108. Ascensores

109. Escaleras mecanicas

110. Colector unitario

111. Dispositivo de Bio retencién
112. Camara con reja de captacion
113. Camara con sifén desconector
114. Desagué cuneta

115. Pozo para bombeo

LUMINARIAS

LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /4.7m
LO2. Columna peatonal 4,7m

LO5. Aplique de techo tunel

LO7. Luminaria colgante

L08. lluminacién de emergencia

SENALETICA
S01. Cartel
S02. Totem informativo

VEGETACION

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicion misma
especie

V33. Plantas herbaceas y
arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y
arbustivas_chircal nativo

V35. Plantas herbaceas y
arbustivas_jardin inundable

V36. Plantas herbaceas y
arbustivas_pastizal nativo
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PROGRAMA ESTRUCTURA C26. Rejilla inyeccion de aire INSTALACIONES 111. Dispositivo de Bio retencién LUMINARIAS SENALETICA VEGETACION
P04. Andén EO05. Losa de Hormigon Armado C27. Ventilador tipo JETFAN 101. Electrica 112. Camara con reja de captacion LO1. Columan vial + peatonal 6.3m / 4.7m S01. Cartel V31. Arbol nativo_jardin inundable
P16. Bicicletero abierto E06. Pilar de Hormigon C28. Columna de extraccion con dispositivo mecanico 102. Sanitaria 113. Camara con sifén desconector L02. Columna peatonal 4,7m S02. Totem informativo V32. Arbol existente o reposicion misma especie
P22. Carril LAF E.08 Cortina de Pilotes secante 103. Acondicionamiento térmico ventilaciones. Jet fan 114. Desagué cuneta LO5. Aplique de techo tunel V33. Plantas herbaceas y arbustivas_reserva bidtica urbana
P23. Carril Vehicular E?g Margen Idzdesplome TERMINCACIONES 104. Extinsion de incendio 115. Pozo para bombeo LO7. Luminaria colgante V34. Plantas herbéceas y arbustivas_chircal nativo
P24. Senda peatonal E14‘ Curo og: ° dad T02. Carpeta de hormigén + asfalto 105. Deteccion de incendio L08. lluminacion de emergencia V35. Plantas herb y arbustivas_jardin ir b
P25. Bicisenda en vereda - (carpeta de rodadura T04. Cielorraso de Orsogril 105. CCTV V36. Plantas herbéceas y arbustivas_pastizal nativo
P27. Darsena T10. Carpeta pigmentada verde 106. Audio
P28. Salida de Emergencia COMPONENTES T11. Carpeta pigmentada roja 107. Datos
- C11. Puerta cortafuego
P29. Reserva Biotica C16. Barrera de proteccion 108. Ascensores
P30. Jardin de Llluvia - Barrera de protecciol 109. Escaleras mecéanicas

P31.

Cantero

C18. Escalera

110.

Colector unitario
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capa de rodadura:
baldosas de hormigén
tipo blangino.
asentamiento: contrapiso
estructural de hormigon
(8cm).

soporte: base de balasto
cementado (15 cm).
sub-base: balasto

estructura: hormigén
armado (paredes de 15
cm de espesor),
contenedor de plantacion
(1.5 m de digmetro y 1.5
m de profundidad)
proteccién: Jamina
anti-raices de PVC (2 mm
de espesor).

relleno técnico: capa
drenante de gravillin (10
cm), arena con finos (20

com) para retencion
capilar.
superficie: cobertura

vegetal de herbéceas y
gramineas sobre sustrato
orgénico.

P16 &
]

verde de 8 cm de
espesor (superficie de
rodadura), se apoya
sobre una base

pavimento bicisenda:
j carpeta pigmentada

cementada de 15 cm, y
una base granular de 15
cm., el paquete

P23

capa de rodadura: losa
estructural de hormigon
armado (25 cm).
asentamiento: sub-base
de tosca (30 cm, en dos
capas compactadas por
separado de 15 cm).
\confinamiento: cordonfta.

P23

azotea verde
capa vegetal: herbaceas
+ gramineas.

sustrato: vegetal (15 cm).
capas de soporte: arena
(5 cm), geotexil
estructura: losa (10 cm),
steel deck (5 cm para 4m
de luz) D

V31

capa de rodadura:
pavimento monolitico in
situ (10 cm),

soporte: losa de
hormigén.

base: relleno de tosca
compactada.

V35

compactado (15 cm). estructural se asienta
sobre un terraplén
‘ ‘ compactado de 85 cm.
‘ 15050505050

101

. drénaje:¢apa\drepante

| et

vegetacion: herbéceas y
gramineas,

sustrato vegetal: gravillin

(10 cm), arenasucia (20 . /|
cm), ollas de plantin (30 "\
cm de digmetro y40cm |

de altura), /

ion: mecaBigg |

geotextil pesado, /| i\
estrucfura: cubigita del
A

‘ iA-E ] . , 1
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PROGRAMA P29. Reserva Bidtica tubular 140x80 C03. Vidrio batiente laminado para captacion de pluviales T07. Pavimento permeable INSTALACIONES LUMINARIAS
P16. Bicicletero abierto P30. Jardin de herbaceas EO4. Steel Deck transparente C23. Separador vial T08. Pavimento tactil 101. Eléctrica LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /
P22. Carril LAF EO05. Lpsa de Horrmqon Armado CO04. Vidrio corredizo laminado C24. Alcorque c/cordoneta de H° T10. Carpeta pigmentada verde 102. Sanitaria 4.7m
P23. Carril Vehicular ESTRUCTURA E?g Z'Iar dte gormg;o(? transparente C25. Bolardos metalicos TT12. Pavimento baldosa monolitico 104. Extincion de incendio L02. Columna peatonal 4,7m
P24. Senda Peatonal EO1. Pilar Metalico Acero Inoxidable - -arpeta de rodadura inoxidable 60x60 64 panes (tipo Blangino) 110. Colector unitario L03. Rasantes vegetal
P26. Ciclovia en calle tupular . o COMPONENTES C20. Reguera TERMINACIONES T14. Cubierta vegetal 111. Dispositivo de Bio retencién L04. Embutidas piso
P27. Darsena E02.t\/|é;a| Mﬁf(l)lc1a4/;cero inoxidable CO01. Vidrio fijo laminado pintado C21. Cordén de H° TO5. Cielorraso Madera Multiplaca T15. Gargola acero Inoxidable 112. Camara con reja de captacion LO8. lluminacién de emergencia
: ; ubular 140x : o f . el
P28. Salida de Emergencia E03. Viga Metdlica Acero inoxidable €02. Vidrio fijo laminado trasparente C22. Cordoneta de H° interrumpida 21mm Abedul 113. Cam’ara con ;lfon desconector
116. Jardin de lluvia
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capa de rodadura:
baldosas de hormigén
tio blangino.
asentamiento: contrapiso
estructural de hormigén
(8cm).

soporte: base de balasto
cementado (15 cm).
sub-base: balasto
compactado (15 cm).

T

capa de rodadura:
losetones permeablps
(juntas vegetadas con
gramineas) y baldogas
podotactiles.
aseptamiento: cama de
arena (5 cm).
soporte: base drengpte
de balasto (15 cm).
sub-base: asiento de
sustrato vegetal (nTm).

' s13 |

19

i pavimento bicisenda:

carpeta pigmentada
j verde de 8 cm de

espesor (superficie de
rodadura), se apoya
sobre una base
cementada de 15 cm, y
una base granular de 15
cm., el paquete
— estructural se asienta
sobre un terraplén
compactado de 85 cm.

P23

cnanmema

capa de rodadura: losa
estructural de hormigon
armado (25 cm).

asentamiento: sub-base
de tosca (30 cm, en dos
capas compactadas por,
separado de 15 cm).
confinamiento: cordofieta.

| | -
)
[ Il
o il I [
OO0 00 1 0-0-0-0-0-0-0-0-0-09;
NN
N
a
~ N 0
. 0 11
RNSEEEAN
L

P28 N

m
(e
(8]

|
.

m
©

=0

vegetacion: herbaceas y
gramineas.
sustrato vegetal: gravillin
(10 cm), arena sucia (20
cm), ollas de plantin (30
cm de didmetro y 40 cm
de altura).
drenaje: capa drenante

L.

imperm

P22

/ P22

PROGRAMA P29. Reserva Biotica tubular 140x80 C03. Vidrio batiente laminado para captacion de pluviales TO07. Pavimento permeable INSTALACIONES LUMINARIAS
P16. Bicicletero abierto P30. Jardin de herbaceas EO4. Steel Deck transparente C23. Separador vial T08. Pavimento tactil 101. Eléctrica LO1. Columan vial + peatonal 6.3m /
P22. Carril LAF E05. Losa de Horrmggn Armado CO04. Vidrio corredizo laminado C24. Alcorque c/cordoneta de H° T10. Carpeta pigmentada verde 102. Sanitaria 4.7m
P23. Carril Vehicular ESTRUCTURA E?g Z'Iar dte ﬂormg.;o(? transparente C25. Bolardos metalicos TT12. Pavimento baldosa monolitico 104. Extincion de incendio L02. Columna peatonal 4,7m
P24. Senda Peatonal EO1. Pilar Metalico Acero Inoxidable - -arpeta de rodadura inoxidable 60x60 64 panes (tipo Blangino) 110. Colector unitario L03. Rasantes vegetal
P26. Ciclovia en calle tupular . o COMPONENTES C20. Reguera TERMINACIONES T14. Cubierta vegetal 111. Dispositivo de Bio retencién L04. Embutidas piso
P27. Darsena EO?-tV't!’Jal Mj{f(')'c?‘gcefo inoxidable CO1. Vidrio fijo laminado pintado C21. Cordon de H° T05. Cielorraso Madera Multiplaca T15. Gargola acero Inoxidable 112. Camara con reja de captacion L08. lluminacién de emergencia
. . ubular X . o . . ier
P28. Salida de Emergencia E03. Viga Metdlica Acero inoxidable €02. Vidrio fijo laminado trasparente C22. Cordoneta de H° interrumpida 21mm Abedul 113. Cam’ara con §|fon desconector
116. Jardin de lluvia
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Lot "
capa de rodadura:
losetones permeables
(juntas vegetadas con
gramineas) y baldosas
podotactiles.
asentamiento: cama de
arena (5 cm).
soporte: base drenante
de balasto (15 cm).
sub-base: asiento de
capa de rodadura: sustrato vegetal (10 cm).
baldosas de hormigén
tipo blangino.
asentamiento: contrapiso
estructural de hormigon P 1 6
(8cm).
soporte: base de balasto o
cementado (15 cm). =
sub-base: balasto
compactado (15 cm). \&/

AN

P26

P23

pavimento bicisenda:
carpeta pigmentada
verde de 8 cm de
espesor (superficie de
rodadura), se apoya
sobre una base
cementada de 15 cm, y
una base granular de 15

capa de rodadura: losa
estructural de hormigon
armado (25 cm).

asentamiento: sub-base
de tosca (30 cm, en dos,
capas compactadas pér

cm., el paquete
estructural se asienta
sobre un terraplén
compactado de 85 cm.

separado de 15 cm).

P23

confinamiento: corddneta.

SNeze e 00

P28

V31

capa vegetal: superficial
plantada.

sustrato: bioretencién,
sustrato vegetal de
transicion (50 cm).

lecho: grava (dispositivo
de bioretencion forrado
de geotexti), con dren
perforado (110 mm).
evacuacién: a cémara de
inspeccion conrejilla,
conectada a tolector'con
tuberia de PVC (200 mm)
y camara tabicada de
desconexion.

S13

1.7

EO5

101

N
AN

AN

10

"Log

’

105

P22

PROGRAMA

P16. Bicicletero abierto
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular
P24. Senda Peatonal
P26. Ciclovia en calle
P27. Déarsena

P29. Reserva Bidtica
P30. Jardin de herbaceas

ESTRUCTURA

EO1. Pilar Metalico Acero Inoxidable
tubular

EO02. Viga Metalica Acero inoxidable
tubular 140x140

tubular 140x80
E04. Steel Deck
EO5. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigén
E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES
CO01. Vidrio fijo laminado pintado

C03. Vidrio batiente laminado para captacion de pluviales

transparente C23. Separador vial
CO04. Vidrio corredizo laminado C24. Alcorque c/cordoneta de H°
transparente C25. Bolardos metélicos
inoxidable

C20. Reguera
C21. Cordon de H°®

TERMINACIONES

TO5. Cielorraso Madera Multiplaca

TO7. Pavimento permeable

T08. Pavimento tactil

T10. Carpeta pigmentada verde

TT12. Pavimento baldosa monolitico
60x60 64 panes (tipo Blangino)

T14. Cubierta vegetal

T15. Gargola acero Inoxidable

INSTALACIONES

101. Eléctrica

102. Sanitaria

104. Extincién de incendio

110. Colector unitario

111. Dispositivo de Bio retencion
112. Camara con reja de captacion

P22

LUMINARIAS
LO1. Columna vial + peatonal 6.3m /

4.7m

L02. Columna peatonal 4,7m

LO3. Rasantes vegetal

L04. Embutidas piso
LO8. lluminacién de emergencia

P28. Salida de Emergencia E03. Viga Metalica Acero inoxidable €02. Vidrio fijo laminado trasparente C22. Cordoneta de H° interrumpida 21mm Abedul :12 ?:rr:iirzgcljlzvsi:én desconector
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Goes
Reserva botica

Avelino

.| Miranda 8 de Octubre

Boca de tunel -
Acceso peatonal a e -

l Shopping Tres Cruces

intercambiador nivel -1 -

l Medica Uruguaya

Dr Salvador
Ferrer Serra

Acceso peatonal a
intercambiador nivel -1

! 11 Tl

J. Eduardo Victor Haedo

Acceso peatonal a

intercambiador nivel -1
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intercambiador nivel -1
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= Parada linea B

w@\ . :
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l Boca de tunel

Intercambiador
Tres Cruces

Rampa a Av ltalia
de nivel -1 a nivel 0

Rampa a 8 de Octubre

8 de Octubre .
de nivel -2 a nivel 0

Anden de pasajeros
Linea A

Rampa LAF
Linea B
de nivel -2 a -1

Rampa a Bv Artigas
de nivel 0 a nivel -2

Rampa a 8 de Octubre
hacia 18 de Julio
de nivel 0 a nivel -2

Retorno LAF

Lineas Ay B
Enganche tinel LAF
hacia 18 de Julio
APOYO TECNICO : FADU_IP/IETU/IT AP NO APTO PARA CONSTRUIR CAPITULO TEMA DESCRIPCION ESCALA FECHA C 02
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rampa LAF y vehicular a 8 de Octubre

rampa LAF y vehicular a Av. Italia

Intercambiador

Parque subterraneo

Shopping Tres Cruces

conexion peatonal a Shopping

@ LAF Av. 8 de Octubre subterranea

Bl
7

-

PROGRAMA

Carril LAF

Carril Vehicular

LSS S S S S s
Vereda Peatonal

|
Bicisenda o Ciclovia
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Tres Cruces

Planta
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rampa LAF y vehicular a 8 de Octubre

detalle 2

detalle 1

rampa vehicular Bv. Artigas a 8 de Octubre

salida vehicular 8 de Octubre

entrada vehicular 8 de Octubre

detalle 3

/ retorno LAF lineas Ay B

o

PROGRAMA

Carril LAF

Carril Vehicular Subterraneo

LSS S S S S S S s
Vereda Peatonal

|
Bicisenda o Ciclovia
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PROGRAMA
PO1.
P02.
P03.
PO5.
P06.
PO7.
P11.
P12.
P16.
P22.
P23.
P24.
P25.

P26. Ciclovia en calle
Acceso peatonal P28. Salida de Emergencia
Acceso vehicular
Recepcion / Atrio
Espacio de uso co
Bario inclusivo
Sala de Lactancia
Informacién / Boleteria
Puesto de vigilancia
Bicicletero abierto
Carril LAF

Carril Vehicular
Senda Peatonal
Bicisenda en vereda

P29. Reserva Bidtica

P30. Jardin de herbaceas

P31. Cantero

P35. Circulacion a cielo abierto.

mercial / comunitario

COMPONENTES

CO05. Vidrio Uglass

C06. Muro de bloque vibrado

C11. Puerta cortafuego

C12. Baranda chapa maciza

C13. Baranda acero inox. varilla vertical
C14. Baranda de madera

C17. Rampa
C18. Escalera

C19. Lucernario

C20. Reguera

C21. Cordon de H°
C23. Separador vial

C24. Alcorque

C26. Rebaje cordon exis

TERMINACIONES
TO1. Hormigén

TO7. Pavimento permeable

TO08. Pavimento tactil

T10. Carpeta pigmentada verde

T11. Carpeta pigmentada roja

T12. Pavimento baldosa
c/cordoneta de

tente T14. Cubierta vegetal

T21. Adoquines de H°®

visto T23. Piso técnico

T02. Carpeta de hormigén

TO06. Pavimento de monolitico antideslizante
semilavado gris claro 10cm

INSTALACIONES

monolitico 60x60

64 panes (tipo Blangino)
H° T13. Revestimiento petreo

T22. Sefaléctica vial pintura blanca

103. Acond. térmico ventilaciones

108. Ascensores

109. Escaleras mecanicas

111. Dispositivo de Bio retencién
116. Jardin de lluvia

EQUIPAMIENTO
QO01. Banco acero inox 3m

QO02. Bebedero accesible acero inxi

QO03. Molinete de barrera
Q04. Banco de H.A 'y madera

QO05. Unidad de clasificacion de res
QO06. Jardinera con banco perimetral

QO7. Jardinera

VEGETACION

V01. Compost vegetal
V02. Relleno

V03. Pasto

V04. Tipa

V05. Jacaranda

VO06. Ceibo

idable V07. Sarandi blanco

V08. Sarandi colorado
V09. Laurel de rio
iduos V10. Sauce criollo
V11. Canelén
V12. Espinillo
V13. Taruman

V14. Mataojo

V15. Arrayan

V16. Sombra del toro
V17. Pitanga

V18. Plumerillo rojo
V19. Envira

V20. Mimosa

V21. Chirca de monte
V22. Malva Blanca
V23. Chirca blanca
V24. Tilo

V25. Ceibo

V26. Jacaranda

V27. Lapacho rosado

V28. Ibira-pita
V29. Napinda

V30. Inga

V31. Arbol nativo_jardin inundable
V32. Arbol existente o reposicién misma
especie

V33. Planta

s herbaceas y

arbustivas_reserva biética urbana
V34. Plantas herbaceas y arbustivas_chircal

nativo

V35. Plantas herbaceas y arbustivas_jardin
inundable

V36. Planta
arbustivas_pastizal nativo

s herbaceas y
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PROGRAMA

P01. Acceso peatonal

P04. Andén

PO05. Espacio de uso comercial/comunitario
P06. Bafio inclusivo

PO7. Sala de Lactancia
P10. Deposito

P11. Informacion / Boleteria
P12. Puesto de vigilancia
P15. Bicicletero cerrado
P22. Carril LAF

P23. Carril Vehicular

P24. Senda Peatonal

P27. Darsena

P28. Salida de Emergencia
P31. Cantero

P34. Sala de maquinas

ESTRUCTURA

EO05. Losa de Hormigén Armado
EO06. Pilar de Hormigdn

E.08 Cortina de Pilotes secante
E10. Muro colado

E12. Losa de Piso

E14. Carpeta de rodadura

COMPONENTES

CO04. Vidrio corredizo laminado transparente
CO05. Vidrio Uglass

C06. Muro de bloque vibrado

CO07. Tabique Steel frame con placa cementicia
C11. Puerta cortafuego

C12. Baranda chapa maciza

C13. Baranda acero inox. varilla vertical
C14. Baranda de madera

C15. Pasamano

C17. Rampa

C18. Escalera

C20. Reguera

C23. Separador vial

TERMINACIONES

TO1. Hormigén visto

TO02. Carpeta de hormigén

TO3. Impermeabilizacion

TO04. Cielorraso de Orsogril

TO05. Cielorraso Madera Multiplaca 21mm Abedul

TO06. Pavimento de monolitico antideslizante
semilavado gris claro 10cms

TO08. Pavimento tactil

T09. Madera

T10. Carpeta pigmentada verde
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