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El desarrollo sostenible en América Latina requiere de grandes esfuerzos dadas las
desigualdades estructurales, econdmicas y politicas existentes en el territorio. De acuerdo
con Naciones Unidas, actualmente el 55% de la poblacion mundial vive en ciudades y se
calcula que de cara a 2050 este valor aumentara un 13% (Noticias ONU, 2019). Las ciudades
y las dreas metropolitanas son centros neuralgicos del crecimiento econémico (contribuyen
aproximadamente al 60% del PIB mundial), pero también generan alrededor del 70% de las
emisiones de carbono y representan mas del 60% del uso de recursos (ODS n.° 11). Por ello,
su adecuada gestioén es clave para el desarrollo sostenible.

La Argentina se encuentra entre los paises con mayor grado de urbanizacion:
actualmente mas del 90% de las y los habitantes del pais se concentra en las ciudades
(Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 2010). Este proceso se ha visto acompaiiado
por un rapido crecimiento en el numero de personas que habitan en barrios informales y de
problemas vinculados con el acceso a servicios basicos y a la infraestructura necesaria para
sostener la calidad de vida de las personas. Ademas, ha presentado importantes desafios
ambientales y de planificacién. Por lo tanto, mejorar la seguridad y la sostenibilidad de las
ciudades implica garantizar el acceso a viviendas seguras y asequibles e integrar los
asentamientos informales a la ciudad formal. También requiere invertir en movilidad
sostenible, crear areas publicas verdes y mejorar la planificacion y gestion urbana, para crear
y consolidar un orden social participativo e inclusivo. Para todo ello resulta clave contar con
recursos humanos formados y capaces de abordar con eficacia los problemas enunciados.

Por lo tanto, lograr el desarrollo de ciudades sostenibles, resilientes e inclusivas en un
marco de transicion justa, solidaria e innovadora requiere del compromiso y voluntad de
todos los niveles de gobierno y los distintos sectores de la sociedad para que ninguna
ciudadana ni ciudadano se quede atras.

En la Argentina las ciudades muestran diferentes procesos de crecimiento. En
muchos casos se han desarrollado iniciativas para favorecer la densificacion de las areas
centrales y de las residenciales. Sin embargo, son mas numerosos los casos en que la
dispersion en los bordes alcanza gran visibilidad, y los casos en que las areas centrales
muestran signos de estancamiento. Hay, por lo tanto, una tendencia a la dispersion, al mayor
consumo de espacio para estacionamiento en las areas centrales y al opacamiento de los
centros como nodos de convivencia.

En este contexto, el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible disefié la Guia
Ciudades Sostenibles, una herramienta de gestion para municipios para encarar el camino de
la planificacion integral y sostenible. La guia le permite a las ciudades realizar una
evaluacion rapida e identificar, organizar y priorizar proyectos de corto, mediano y largo
plazo. Asi, la ciudad define propuestas urbanisticas, ambientales, socioeconémicas, fiscales
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y de Gobierno que posibiliten la mejora de la calidad de vida de las personas y logren una
mayor sostenibilidad. A través de una serie de indicadores, las ciudades pueden obtener un
diagnostico del estado de situacién que les brinde una linea de base sdlida para tomar
decisiones estratégicas de manera acertada y plantear ejes de accién que respondan a sus
principales necesidades.

Para aquellos temas priorizados de manera conjunta entre el gobierno local y
nacional, el Ministerio realiza un acompafiamiento en forma de Asesoria Técnica, poniendo a
disposicion del Municipio un equipo de especialistas para, durante un breve periodo de
tiempo, generar una planificacion o estrategia con medidas concretas para la gestion de la
ciudad.

La movilidad en Ushuaia

La ciudad de Ushuaia, por su parte, se posiciona en este contexto como una ciudad
con marcas de décadas de crecimiento rapido, forma lineal, que ha encarado politica de
fortalecimiento de su casco fundacional y esta desarrollando la densificacion en algunos
sectores residenciales. En esa linea, la Municipalidad impulsé una serie de iniciativas y
proyectos orientados al desarrollo sostenible, entre ellas, completé la Guia Ciudades
Sostenibles, realizé su inventario de gases de efecto invernadero, construy6 su Plan Local de
Accion Climatica y se incorpord a la agenda internacional sumandose al Pacto Global de
Alcaldes por el Clima y la Energia, la plataforma UrbanShift y la campafa Race to Zero.

Al mismo tiempo, cred nuevas dareas protegidas dentro del ejido urbano para
preservar la biodiversidad y los servicios ecosistémicos que brindan los bosques y turbales a
la ciudad y a las y los ushuaienses; y esta impulsando la puesta en valor de espacios
naturales, turismo sostenible y economia circular.

Por su parte, la empresa municipal Ushuaia Integral Sociedad del Estado (UISE) se
encuentra en pleno proceso de redisefio y optimizacién del trazado de las lineas de colectivo,
en una ciudad en la que por su dinamica y clima el automdvil tiene un uso intensivo para la
movilidad cotidiana, lo cual brinda una oportunidad Unica para dirigir esfuerzos al
fortalecimiento de la sinergia transporte urbano y usos del suelo y sentar las bases para una
estrategia local de movilidad sostenible.

La municipalidad de Ushuaia entiende que lo ambiental y lo social van de la mano,
por lo tanto, con buenas politicas ambientales, mejoras en el habitat e inversion en obras
publicas habra una mejor calidad de vida para las y los ushuaienses.

Pensar un modelo de desarrollo sostenible para la ciudad de Ushuaia en la actualidad
es un desafio interdisciplinario que requiere de voluntad politica y habilidad para conversar
entre actores con prioridades divergentes, pero con el objetivo comun de una ciudad mas
justa, sostenible, resiliente y adaptada a los impactos del cambio climatico, que incluya a
todas y todos y no deje a nadie atras.
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El Municipio asumié su papel como actor protagonico en el desarrollo de diferentes
acciones para enfrentar el cambio climatico en el espacio de la dindmica urbana de la ciudad
de Ushuaia.

Asistencia Técnica y Cooperacion

Con el objetivo de avanzar con la Estrategia Municipal de Movilidad Sostenible, se ha
conformado un equipo interdisciplinario entre los ministerios nacionales de Ambiente y
Desarrollo Sostenible y de Transporte junto con las siguientes areas de la Municipalidad de
Ushuaia:

Secretaria de Ambiente y Desarrollo Sustentable
Secretaria de Habitat y Ordenamiento Territorial
Secretaria de Planificacion e Inversién Publica
Instituto Municipal del Deporte

UISE Ushuaia Integral Sociedad del Estado
Instituto Municipal de Deportes

Sobre la base de las politicas publicas vinculadas a la sustentabilidad se ha realizado
el diagnostico primario de la cuestion urbana de la ciudad capital de la provincia de Tierra
del Fuego Antartida e Islas del Atlantico Sur, a través de una preseleccidn y priorizacion
inicial de itinerarios para el transito segregado de bicicletas en consonancia con los
recorridos de colectivos planteados por la UISE.

Concerniente a los criterios adoptados, se plante6 una primera instancia de
priorizacion en las vias transitables en torno al centro, zonas proximas de alta densidad, sin
superposicion de transito pesado y con minimizacion de pendientes.

El segundo frente de trabajo encara lo concerniente a la mencionada articulacion
entre transito de bicicletas y el potenciamiento de las lineas de colectivo. El énfasis esta en
la intermodalidad sostenible que vienen impulsando el Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible y el Ministerio de Transporte en las grandes ciudades, en vista a posicionar los
trasbordos como una practica que mejore tiempos de viaje y haga preferibles los modos
menos intensivos en consumo energético y emisiones de gases de efecto invernadero.
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Ushuaia se inscribe entre los casos de crecimiento rapido, con inferencias en todos
los ambitos territoriales y en consecuencia sobre sus histéricas politicas publicas. La ciudad
ha crecido a tasas muy pronunciadas durante varias décadas, y aunque se registré cierta
desaceleracion en el ultimo periodo intercensal, el proceso continda. Al igual que en la
provision de otros servicios publicos, el crecimiento rdpido implica desafios para el sistema
de transporte urbano.

La presente Estrategia de Movilidad Sostenible aborda el sistema que canaliza los
flujos cotidianos al interior de la ciudad y su entorno inmediato. Este subsector de movilidad,
por la repitencia, la recurrencia y la regularidad espacial de los viajes que abarca, se vincula
con herramientas de politica, servicios e infraestructura especificos, diferentes a los flujos
interurbanos (presentes en Ushuaia en forma paradigmatica por la insularidad de la
Provincia).

El crecimiento poblacional y la expansion urbana

Dejando atras el periodo de crecimiento superlativo de los ‘79 y ‘80, el proceso
continda a tasas menores pero sobre un escenario de mayor tamafno. De forma que, si bien
las tasas intercensales ya no asumen coeficientes espectaculares, en términos absolutos
siguen implicando desafios de primera magnitud. En el grafico que se muestra a
continuacion (Figura 1), se puede observar el crecimiento poblacional que se ha registrado
en la ciudad en los ultimos censos oficiales.

El despliegue territorial de este proceso también resulta de importancia para
posicionar las politicas de movilidad urbana. La extension, la densidad y la forma del tejido
construido de la ciudad pueden sefalar prioridades y alternativas.
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En contraste con la desaceleracion demografica, Ushuaia experimenta hasta hoy un
acelerado proceso de expansion horizontal. Hacia comienzos de los "70 no excedia el casco
fundacional; luego a mediados de los "80 la superficie pasa a superar las 350 hectareasy a
comienzos de este siglo alcanza una extension de mas de 1000 hectareas. En 2020 la
superficie alcanz6 2000 hectareas.

En la siguiente imagen (Figura 2), realizada a través de las imagenes que registra
Google Earth, se muestra el crecimiento de la mancha urbana de la ciudad en tres periodos
diferentes.

El color amarillo representa la superficie que ocupaba la mancha urbana en el 2006,
el color naranja en 2013 y el rojo en 2020. En ella, se puede observar de forma clara como la
ciudad se fue expandiendo hacia al oeste y el norte por el valle Andorra. Esto es debido a su
topografia acentuada que delimita y condiciona la expansion urbana.

En la siguiente tabla, se muestran los datos poblacionales segun los ultimos censos
oficiales (2001, 2010) y se indica la proyeccién revista por el INDEC para la actualidad.
También se muestran las superficies aproximadas de la mancha urbana obtenidas para los
mismos afios para asi poder tener un estimado de la densidad urbana en cada etapa.
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2001 45.785 1047 43,73
2010 58.956 1397 42,20
2021 79.129 2011 39,35

Esta tendencia a la pérdida de densidad podria ser mayor de lo que sugieren estos
datos: si la poblacion actual fuera menor a la proyectada por el INDEC, se estaria ante una
merma significativa, una pérdida de compacidad. Este elemento es importante, ya que la
intensidad de usos del suelo de Ushuaia esta por arriba de la media nacional y la media de
ciudades patagodnicas. La mayor densidad es clave para la evoluciéon hacia una mayor
sustentabilidad del transporte urbano. Aqui Ushuaia ofrece un escenario de base con
amplias posibilidades. Este es uno de los pilares sobre los cuales se plasmé el analisis
técnico para el desarrollo de la presente estrategia.

Para dar contexto a estos datos, cabe comentarlos en relacién a lo que sucede con
otras capitales nacionales. Segun el informe del CIPPEC (2017), la densidad promedio de los
32 mayores Grandes Aglomerados Urbanos (GAU) argentinos es de 39 hab/ha en 2016. Por
debajo de la mitad de los 90 habitantes por hectarea que presentaba un trabajo de la época
que analiza la relacién entre densidad y el costo de proveer servicios urbanos basicos (agua,
saneamiento y recoleccion de residuos) en Brasil, Chile, Ecuador y México con los que se
alcanzaria unos niveles 6ptimos entre el gasto municipal en la provision de servicios urbanos
y la densidad de poblacién (Libertun y Guerrero, 2017 en CIPPEC, 2017)'.

En este caso, la ciudad de Ushuaia se encuentra entonces en torno a la media
nacional, con lo que su crecimiento demografico y su expansion urbana de la ciudad se
enmarcan dentro de una tendencia generalizada. Aun asi, su densidad urbana puede ser un
factor critico en relacion a la eficiencia de sus servicios basicos.

Con lo que respecta a la movilidad, es necesario detectar en qué zonas el servicio va
a ser mas eficiente y asi poder intervenir con politicas y proyectos puntuales y adaptados al
contexto.

La emergencia de un patrén lineal y el aumento de la distancia
media

Los elementos presentados hasta aqui pueden asumir distinta importancia
combinados con la forma de la expansion del tejido. En este caso, la topografia ha ejercido

' CIPPEC, ;Como crecen las ciudades argentinas? Estudio de la expansion urbana de los 33
grandes aglomerados. Argentina, 2017.
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un fuerte control, orientando el crecimiento en forma predominante hacia el Noreste y hacia
el Sudoeste. La pendiente perpendicular a la linea de costa del casco fundacional, y a todo el
ejido municipal en mayor o menor medida, impuso un limite a la expansién hacia el interior
(cuadrante Noroeste).

Conservando el centro principal en el casco fundacional, el desarrollo de las zonas de
viviendas residenciales se produce en forma cada vez mas alejada. El resultado es uno de
los rasgos salientes de la movilidad en Ushuaia, que marca el paso desde una estructura
urbana simple centro-entorno a un modelo de mayor complejidad: las distancias medias
hasta el centro quedan ya definitivamente fuera del rango peatonal e incluso de la movilidad
no motorizada para muchos usuarios, ya que muchos viajes recurrentes sencillamente no
son viables a pie o en bicicleta.

Desde el punto de vista del consumo de energia que produce la movilidad, este
aspecto resulta central, ya que el aumento de poblacién visto en el apartado anterior no sélo
debe computarse en su valor absoluto, sino multiplicado por una distancia media cotidiana
cada vez mayor.

Es decir, aun cuando el crecimiento demografico puede entrar en una fase de leve
desaceleracion la sumatoria de las distancias cotidianas recorridas aumenta mas que
proporcionalmente. Por esta razén, el momento actual surge como oportuno para comenzar
a disefar nuevas herramientas para el sistema de movilidad de Ushuaia.

Una estructura territorial que se complejiza implica una diversificacién del tipo de
usuarios. El correlato en las politicas es responder con nuevas opciones y mejorar las
existentes.

La utilizacion del automovil
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Las cifras de la Direccion Nacional de Registro de la Propiedad Automotor confirman
la facilidad que existe en la provincia para adquirir un automovil, por su caracter de zona
aduanera especial combinado con un nivel de ingreso por sobre la media de muchas
provincias. Ushuaia muestra la mayor tasa de motorizacién del pais. Este es un primer factor
gravitante en los habitantes a la hora de elegir como resolver un viaje cotidiano.

El costo de uso diario es el segundo factor explicativo. La nafta se comercializa a
precios sustantivamente menores que en el resto del pais. A ello se suman ademas la amplia
disponibilidad de estacionamiento, tanto en las viviendas como en los centros atractores de
viajes y la pavimentacién relativamente exhaustiva de la grilla de calles.

Cabe concluir un andlisis de la prevalencia del automdvil en la provincia, analizando la
venta de vehiculos nuevos. Esto tiene relacion con el aumento de la distancia media,
comentado en el apartado anterior. En esta etapa de crecimiento desacelerado pero con
viajes mas largos, se mantiene un nivel muy encima de la media nacional de patentamientos
nuevos, como muestra la tabla 2.

Estos valores muestran la consolidacion hacia un modelo de transporte cotidiano
altamente intensivo en el uso del automdévil. Es decir, el crecimiento aun no ha ido
acompafiado de una diversificacién de opciones de traslado.

Tierra del Fuego A. el. d. A. S. 0,66
Santa Cruz 0,36
Ciudad Auténoma de Buenos Aires 0,42

En este punto es importante destacar que Ushuaia ha permanecido al margen del
fendmeno de las motos y ciclomotores, cuya venta se incrementé repentinamente hace un
par de décadas en varias regiones del pais. En esta capital estos patentamientos en la ultima
década estan incluso por debajo del nivel registrado en la Ciudad de Buenos Aires.

Diagnéstico

Ushuaia presenta un sistema de transporte urbano con un nivel incipiente de
diversificacion. El municipio despliega politicas de alcances variados, mostrando una
capacidad de gestion importante. En algunos aspectos, como la gestion de su sistema de
colectivos, dicha capacidad esta por sobre lo usual para municipios de igual o mayor escala.
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En primer término puede analizarse lo relativo a la gestion y mantenimiento de calles
y avenidas, como primer nivel de equipamiento. Este componente es importante, ya que
constituye el escenario de minima para toda politica de transito y transporte.

El porcentaje de calles pavimentadas es alto. Los puntos criticos de flujos
perpendiculares estan adecuadamente optimizados por la semaforizacion.

Esta infraestructura es utilizada mayoritariamente por automdviles. Recientemente, a
raiz de los cambios de habito surgidos por las medidas de aislamiento y distanciamiento
social, se ha registrado un aumento en el uso de la bicicleta. Este fendmeno es reciente pero
se ha mantenido a medida que se ha reiniciado la apertura de actividades.

Previo a marzo de 2020, la ciudad ya venia experimentando niveles significativos de
congestion. En efecto, un sistema basado en el automoévil necesariamente deriva en la
produccién de demoras en horas pico para los viajes hacia el centro, asi como en pérdidas
en la previsibilidad de los tiempos de viaje.

Otra consecuencia, relacionada con la muy alta participacién del automovil en los
viajes cotidianos, es el consumo de espacio en plazas de estacionamiento en el centro. En
particular a lo largo de la costanera se ubican amplios predios que quedan completamente
ocupados los dias habiles. Otro impacto de la demanda de estacionamiento sobre el tejido
es la afectacién de parcelas como estacionamiento, con la consecuente fragmentacion del
espacio urbano y la viabilidad funcional del propio centro (Fig. 5), que puede comenzar a
expulsar actividades. Al contrario de lo que puede verse en otras ciudades del pais, este
segundo impacto en Ushuaia aun se muestra incipiente, pero de no mediar un desaliento en
el uso del automovil podria tornarse en un proceso significativo. Este impacto debe
monitorearse, ya que implica un efecto del transporte por fuera de sus propios indicadores
de desempefio, alcanzando ya los usos del suelo.
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Por ultimo, existe una red de lineas de colectivo. Como es de esperar en un escenario
de acceso generalizado al automavil, su nivel de utilizacion es reducido, con 60 pasajes
emitidos por persona por afio, inferior a lo que sucede en otras capitales argentinas. Esta
herramienta es la que muestra importantes potenciales, no sélo por este uso incipiente.
Sobre todo por las posibilidades de introducir modificaciones: al contrario de lo que sucede
en otros casos, el servicio no es de jurisdiccidon provincial, sino directamente municipal vy,
adicionalmente, la operacion es realizada por una empresa municipal, Ushuaia Integral
Sociedad del Estado (UISE), sin mediar un contrato con un operador, que podria demorar o
dificultar mejoras y novedades. Es decir que el modo con mayor aptitud para sustituir viajes
en automovil muestra flexibilidad para introducir rapidamente mejoras y cambios.

El sistema cuenta con un parque de 20 unidades. UISE asimismo administra y
mantiene las paradas, tema en el que ha introducido innovaciones recientemente.

En Ushuaia el transporte publico de pasajeros puede incrementar la cantidad de
servicio, aumentando las frecuencias, y puede mejorar su calidad en diversos aspectos. Este
segundo plano de trabajo es central, ya que el moderado uso de la oferta actual muestra la
posibilidad de incorporar mas usuarios sin los gastos que implicaria incrementar la oferta a
corto plazo.

Evolucion de la estructura funcional

Resumiendo lo descripto al comienzo, el sistema de transporte refleja la
convergencia de tres factores: crecimiento rapido, disponibilidad de espacio y acceso al
automovil. Los primeros dos favorecieron la expansion fisica con niveles medios y bajos de
densidad residencial. Este formato, de por si tendiente al uso del automdévil, toma gran
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fuerza al existir menores costos por su importacion sin aranceles y por la exencion de
impuestos al combustible. Ushuaia es asi la ciudad mas motorizada del pais.
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Pueden reconocerse algunos elementos mas al interior de esta forma general. La
ciudad ya ha dejado atras el modelo de nucleo urbano pequefio constituido por un centro
unico con zonas residenciales a su alrededor. Una estructura mas compleja ya emerge
como la base del crecimiento de los proximos afnos. Ademas del casco central ya
tradicional, que se consolida, emergen subcentralidades atractoras de viajes, como la de la
calle Kuanip o la del Paseo del Fuego (Fig. 9), ambas con una diversificacién avanzada de
servicios, o las zonas donde se ubican las plantas industriales, al Este. También los cambios
en el espacio residencial reflejan el inicio de una nueva etapa en el crecimiento. No sélo la
expansion fisica por los bordes, sino también la densificacion, con la aparicion de viviendas
en altura.

En particular, cabe resaltar los polos atractores de viaje al Este. En primer término, la
zona industrial, al borde del ejido urbano. Esa ubicacidon necesariamente implica el
desarrollo de viajes de gran distancia media. En este caso el creciente patrén lineal de la
ciudad muestra su gran incidencia.

El otro polo hacia el Este que resulta de interés es el centro comercial sobre la Av.
Perito Francisco Moreno. Al tratarse de un centro de dimensiones considerables, cabe
considerar en qué medida responde a una demanda de superficie comercial que el casco
fundacional ya no puede satisfacer o si se relaciona con un mejor acceso. El interrogante
puede proveer criterios hacia adelante sobre el rol de casco fundacional. Sobre todo en
relacion al mantenimiento de su rol como centro comercial, y la relacién que este rol tiene
con las condiciones para llegar, permanecer y partir. En este sentido, al tratarse de una
centralidad estrechamente unida al rol turistico de la ciudad, esta cuestién se vuelve
particularmente relevante. Por ejemplo, la ciudad ha jerarquizado la calle San Martin,
ensanchando el espacio peatonal e introduciendo un sistema para evitar la acumulacion de
nieve (Fig.10). Esta inversion podria perder eficacia si el entorno pierde continuidad o
atractivo por efecto de parcelas afectadas a estacionamiento al aire libre.
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Ushuaia muestra la oportunidad de contribuir a la mitigacién de sus emisiones a
través del sector. El escenario de base, de alto consumo energético por viaje dada la
intensidad de uso del automovil, puede dar un nivel de eficacia sustantivo a mediano plazo
si se potencian diferentes componentes del sistema de movilidad.

A su vez, dichas medidas podran llegar a combinarse con las sefiales de
densificacién residencial incipiente que muestra la ciudad. Otorgar una prima de
accesibilidad a las zonas donde surjan viviendas en altura es también una oportunidad de
ofrecer nuevas y mejores condiciones de vida.

La estrategia busca entonces desarrollar nuevas opciones para moverse en Ushuaia,
desalentando el uso masivo del automdvil, sobre todo para los viajes hacia el casco
fundacional durante dias habiles.

Con ese objetivo propone una estrategia basada en tres componentes, cada uno de
los cuales busca sustituir partes de la cadena de viajes cotidianos, o toda su longitud, con
modos menos intensivos en el consumo de energia o, directamente, modos no motorizados.

Facilitar los viajes cotidianos en bicicleta desde y hacia el centro
Potenciar la intermodalidad sustentable bicicleta-colectivo
Introducir mejoras en los itinerarios de colectivo

Tanto los desplazamientos que de otros modos pasen a realizarse en bicicleta, como
la mayor utilizaciéon de la red de buses, con mayor cantidad de pasajeros y nivel de
ocupacién, implican reducciones en el consumo energético de los viajes. Esta es la meta
central de la presente estrategia.

En el primer caso, el impacto ambiental del viaje se reduce practicamente a cero, al
ser la traccién la del propio pasajero® En el segundo caso, no sélo existe una reduccion por

2 El viaje tiene emisiones cero desde el punto de vista de la sustitucion de otro modo intensivo en
energia, pero existen emisiones asociadas a la fabricacién de la bicicleta, y a los dispositivos fisicos
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sustitucion de un viaje en automavil, sino también por el aumento en el nivel de ocupacion
de los colectivos, logrando un efecto multiplicador.

Etapa1

Atendiendo al diagnéstico y los objetivos de esta Estrategia, se propone comenzar
por una Etapa 1 como unidad que contenga:

» Componente 1, Bicisendas y ciclovias, con bicicletarios/estaciones de bicicletas
publicas: itinerarios seguros para el transito no motorizado y puntos de
estacionamiento custodiado.

para su transito segregado y estacionamiento. En este segundo plano naturalmente las emisiones son
notablemente inferiores a lo que corresponde a un automdvil.
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Componente 2, estaciones de transferencia con bicicletarios: trasbordos bicicleta-
colectivo en estaciones de transferencia, con estacionamiento custodiado para
bicicletas.

Componente 3, red de colectivos: revision y optimizacion de las lineas de colectivo.

A continuacion, se detallan cada uno de los componentes para Etapa 1y Estrategia total.

Componente 1: Bicisendas, ciclovias y bicicletarios
Fundamentacion

La bicicleta es un modo de viaje saludable y de bajo costo, que esta disponible para
casi todos. Es también una de las formas de transporte mas eficientes desde el punto de
vista energético. Al no necesitar una fuente externa de energia permite transportar personas
sin provocar impactos ambientales adversos. Algunas encuestas sugieren que las personas
apoyan el ciclismo porque colabora en el grado de seguridad y amigabilidad de los barrios,
permite el ahorro en los costos de transporte, promueve una forma de hacer actividad fisica
de manera rutinaria y reduce los impactos ambientales, emisiones y ruidos.

La incorporacion de la bicicleta como un componente explicito incrementa la
flexibilidad del sistema de transporte, proporcionando una opcién adicional, especialmente
para viajes de corta distancia que son considerados muy largos para recorrerlos caminando.

El uso de la bicicleta produce ahorros desde el punto de vista econdmico, al mismo
tiempo que alivia la congestion del trafico, disminuye la contaminacion sonora, del aire, y
contribuye a mejorar la salud a través de la actividad fisica. Este Plan de Ciclovias brindara a
los vecinos de la ciudad de Ushuaia mejores condiciones de transitabilidad y seguridad,
redundando en una optimizacion en el uso de este medio de transporte

Una red de itinerarios seguros e integrados facilita el uso de la bicicleta como medio
de transporte alternativo garantizando la conexion entre los distintos barrios de la ciudad.

Al incorporar Bici-estaciones se incentiva un sistema de transporte seguro, sano,
ordenado y gratuito. Las ventajas del uso de bicisendas y ciclovias son multiples:

Realiza un uso mas eficiente de la calzada vial.

Reduce costos al usuario.

No quema combustible

No emite particulas adversas al ser humano.

Mitiga la congestién y el consumo de espacio para estacionamiento.
Tiene efectos positivos sobre la salud.

Con la intencion de promover el uso de la bicicleta y de insertarla en una dinamica
cotidiana, es necesario definir algunos patrones espaciales generales para acoplar los
itinerarios segregados a las necesidades de los usuarios. Asi, en primer término el objetivo
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central son los viajes que se dirigen al casco fundacional, principal atractor de viajes de la
ciudad.

A su vez, una primera implementacién tiene por objetivo fortalecer la movilidad en
bicicleta para los viajes que, por ser de menor distancia media, mas compatibles pueden
resultar con esta nueva modalidad. Este segmento de demanda puede definirse como
aquellos viajes que se realizan durante las mafianas de dias habiles desde los barrios mas
proximos al casco, de alta densidad. La Fig. 13 muestra este primer componente territorial al
que apunta la estrategia.

Para profundizar algo mas esta mirada a nivel general-estratégico, en la Fig. 14 se
muestran los principales equipamientos de salud, educativos, municipales y de gobierno que
alberga la ciudad. Detectando estos centros atractores se puede tener una orientacién de
como son los recorridos cotidianos que se realizan. Es por tanto, que el trazado de
bicisendas y ciclovias van a procurar facilitar el acceso a estos equipamientos y agilizar las
dindmicas de movilidad.
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Implementacion

A continuacion, se presenta la implementacion inicial, segmentada en tramos,
surgida del relevamiento inicial que llevaron a cabo organismos municipales para reconocer
el territorio y destacar sus potencialidades y debilidades en la implementacion del trazado.
Se fueron destacando puntos en concreto para tener en cuenta y poder trabajarlos con mas
detalle. Se dividen en dos tramos: tramo 1 dedicado a la bicisenda y el tramo 2 dedicado a la
ciclovia.

Tramo A: paseo costero

Se define un tramo desde los barrios al Suroeste, mas extensos y densamente
poblados, como una gran zona de origen de viajes. Este seria el principal par origen-destino
sobre cuyas lineas de deseo se desarrolla el itinerario propuesto, como muestra la Fig. 15.

Este itinerario tiene el potencial de ser de interés a diferentes tipos de usuarios. Ademas de
atender la movilidad local residencia-centro-residencia, los viajes de muchos de quienes se
dirigen a realizar actividades deportivas en los predios adyacentes. En forma similar, el
recorrido costero constituird un atractivo para los turistas deseando un formato activo para
conocer la ciudad, salir del centro y disfrutar del canal de Beagle. Este primer tramo
beneficia entonces a diversos tipos de usuarios, y engloba viajes en bicicleta que en
simultaneo se realizan hacia y desde el centro.
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La implementacion se prevé en dos sectores, sur y costanera.

Sector Sur
Este primer sector se desarrolla a lo largo de la avenida Yrigoyen, desde la rotonda de
Sanchez Galdeano hasta la rotonda del aeropuerto. Transcurre sobre la vereda Este, a lo
largo de un perimetro sin frentistas, con disponibilidad de espacio, y sin cruces de transito
motorizado. La pendiente es suave, en direccion al casco, con un promedio de 2.4% y
madximos en torno al 3,5% (Fig. 16).
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Figura 17. Tramo A, sector Sur. Fuente: registro elaborado por el Municipio.

Sector Costanera

Figura 18. Zona de paso bajo evaluacién para el transito seguro de bicicletas en Av. Maipu,

entre Roca y Godoy. Foto relevada por la Municipalidad.
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Como extensién natural del sector sur, se presenta el que completa el recorrido por la
costanera hasta la calle Yaganes. Pensado a lo largo de la Avenida Prefectura Argentina.

Todo este sector es practicamente plano, como indica la Fig. 20.
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Tramo B: conexion noreste

La implementacion inicial de la estrategia busca también conectar el noreste de la
ciudad con el centro. Con este fin, se busca desarrollar un itinerario para bicicletas
segregado, desde el término del Tramo A por Yaganes siguiendo luego por 44 Héroes del
ARA San Juan (ver fig 21). Con el tramo B se alcanzan los barrios residenciales que se
suceden en torno a la calle Quiroga. La resolucién de algunos puntos criticos podria permitir
una proyeccion aun mas profunda hacia el Este, por esta misma calle.

Por otro lado, como puede advertirse en la Fig. 21, todo el sector Quiroga-44 Héroes
muestra sélo pequefias variaciones en su cota, en torno a los 40, resultando particularmente
conveniente para el transito ciclistico. Esta cota continua, asimismo, sin mayores cambios, a
lo largo de la calle Félix Paz.
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Siguiendo hacia el corazon del centro, la calle Yaganes muestra pendientes
significativas, en particular en el ingreso desde Costanera, en torno al 7.5%. Por ultimo, el
itinerario en yaganes puede alcanzar la rotonda del Instituto Polivalente, aprovechando la
relativa buena pendiente, y dejando abierta la puerta a la conexion con la bicisenda en
desarrollo con la Direcciéon Nacional de Vialidad (ver fig. 30).
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Tramos C y D : capilaridad adicional

Los tramos A y B constituyen un primer troncal estructurador. El despliegue de una
red mas amplia puede proceder adicionando trayectos cortos pero que incrementan mas que
proporcionalmente la capilaridad y la pseudo-cobertura de los itinerarios. Este elemento es
central, ya que permite ajustar el desarrollo del proyecto a la gradualidad en las tareas de
disefo, contratacion e incremento del nimero de usuarios de los itinerarios.

Con el fin de ilustrar esta flexibilidad, presentamos a continuacion dos ejemplos de
tramos cortos que pueden agregarse a los propuestos en las primeras dos etapas,
potenciando la interconexion entre centralidades y zonas residenciales densas definidas al
comienzo.

Este tramo sigue un sector de grandes predios a lo largo de la calle 12 de Octubre,
subtramo |, que permite una proyeccion directa hacia el Oeste de la Ciudad. La existencia de
amplio espacio a lo largo de la calle Fique, adyacente al espacio verde lindero al Arroyo
Buena Esperanza, permite a su vez una inflexion hacia el Sur y conectar las areas
comerciales préximas, de gran actividad.

Cabe notar que el itinerario no consume el espacio vial destinado a estacionamiento,
ni a las maniobras de carga y descarga, centrales a un centro comercial. Al contrario, busca
sustituir en lo posible viajes en vehiculos motorizados, tendiendo asi mas bien a aliviar el
consumo de espacio que realiza la movilidad en un sector tan denso.
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Tramo C, calle 12 de Octubre - Fique - Av. Alem

La pendiente es particularmente apta, continuando con diferencias de nivel sélo
marginales hasta el mismo centro de la ciudad.

El Subtramo Il consta de la prolongacion hacia el Norte del itinerario por la calle Fique, hasta
la Avenida Leandro N. Alem. Transcurre del mismo modo, adyacente a una serie de espacios
libres y espacios verdes, sin frentistas. Es un trayecto relativamente prolongado que, al igual
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que el itinerario por Yaganes, permite conectar la zona alta con la costa, con una leve
inflexion hacia el sur, lo cual permite suavizar bastante la pendiente. Esta, sin embargo, es
significativa.

Este segmento busca permitir el transito, en forma segregada y segura, hasta el
mismo corazoén del centro. Las pendientes de la calle don Bosco son las menores para estas
dos primeras cuadras desde el frente urbano. El objetivo es articular los itinerario hasta la
calle San Martin, en la cual la peatonalizacién permite la convivencia segura de la bicicleta
en el espacio publico, sin necesidad de demarcaciones o separaciones.

Medidas para promover el uso bicicleta - El Estacionamiento

La disponibilidad de un estacionamiento apto y seguro en el lugar de destino es uno
de los factores que mayor influencia ejerce sobre la eleccidn de la forma de desplazarse en
trayectos cotidianos. Al tratarse de un medio de transporte individual, la necesidad del
usuario de estacionar su bicicleta en forma segura es muy similar a la de quien utiliza el
automoévil. Las opciones para facilitar el estacionamiento de bicicletas son variadas, de
implementacién mas o menos veloz. Analizaremos en detalle aqui una primera opcién.
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Los bicicletarios son de aplicacion en etapas tempranas de la estimulacion del uso
de bicicletas, al tratarse de un dispositivo que actlia sobre la base de las bicicletas de los
usuarios. Es decir, mejora lo preexistente. No implica el avance hacia etapas de mayor
complejidad de gestion como lo hace un sistema de bicicletas publicas.

La implementacién de itinerarios segregados es en rigor independiente de la
disponibilidad de un bicicletario. Sin embargo, la derivacion de viajes desde otros modos a la
bicicleta seria mucho menor, al quedar del lado del usuario resolver el estacionamiento
seguro de su vehiculo.

Siguiendo la légica planteada al comienzo de este componente, es en el principal
centro atractor donde resultara prioritario establecer al menos un bicicletario en el caso
fundacional. A lo largo de la Costanera se dispone de espacio a lo largo de todo el frente
urbano. Sin duda, debera alinearse lo maximo posible. A modo de ejercicio visual, la Fig. 28
ilustra la escala microlocal de la definicion de esta ubicacion.

Las implicancias de la incorporacion de bicicletarios se analizan con detalle en la
proxima seccion relativa a la intermodalidad sustentable y las estaciones de transferencia,
mas abajo.

Ademas de esta ubicacion primera, la red de itinerarios planteadas hasta aqui admite
proponer otras ubicaciones con fuerte perfil de atraccién de viajes. La Fig. 29 muestra estas
locaciones. La sede local del CONICET, el CADIC, la esquina de las calles Fique y Kuanip y el
Hospital Naval constituyen pequefios “grandes” centros atractores de viajes durante dias
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habiles. Pero no sélo esto, alojan actividades que atraen y generan viajes durante todas las
horas utiles del dia.
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Finalmente, cabe mencionar otras herramientas que facilitan el estacionamiento a los
usuarios del sistema. Edificios publicos tanto municipales como provinciales poseen
grandes superficies afectadas al estacionamiento de automdéviles. Siendo propios, pueden
facilmente designarse plazas para bicicletas. Yendo un poco mas lejos, cabe la posibilidad
de incentivar lo mismo en edificios privados, mediante la desgravacién fiscal a edificios que
especifiquen plazas para bicicletas. Y siguiendo en el mismo sentido, en las playas de
estacionamiento que han surgido en el casco, puede avanzarse hacia la normativizacién de
plazas para bicicletas.

El desarrollo de los tramos identificados junto a la implementacién y gestion de los
bicicletarios permitiria iniciar con un animo innovador y al mismo tiempo experimental un
perfil intensificado de movilidad individual sostenible. Sentaria las bases para los siguientes
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pasos, incluyendo la implementaciéon de nuevos itinerarios y el establecimiento de un
sistema de bicis y/o monopatines publicos.

Etapas posteriores: hacia una mayor cobertura

Argentina

Dentro de un futuro proximo, se planifica una red de transito de bicicleta que cubra
diferentes itinerarios por toda la ciudad. En la Fig. 30 se observa una propuesta elaborada
por varios departamentos de la municipalidad que contempla trazados principales,
secundarios y recreativos. Los dos principales se adaptan a la morfologia alargada de la
ciudad y se ubican uno en una cota superior y el otro en el paseo costero. Después se
entrelazan por otros trazados secundarios para unificar y dar sustento a la red en general.

Entre estos tramos, el municipio se halla desarrollando mediante cooperacién con la
Direccion Nacional de Vialidad el tramo entre las rotondas del Polivalente de Arte y la del
Indio (resaltado en beige en la Fig. 30).

Se cree importante ofrecer trazados también recreativos para potenciar la oferta y
dar un servicio a la demanda de otros usos deportivos.



Componente 2: intermodalidad sustentable para los viajes mas
largos

La estrategia también busca hacer mas sustentable aquellos viajes mas largos,
destacados en el estado de situacion. Esos que son cada vez mas numerosos, de forma que
deben ser objeto central de la estrategia: alli reside el mayor potencial para mitigar
emisiones de efecto invernadero desde el sector transporte.

El concepto es estimular los viajes en bicicleta pero ya como alimentadores de otro
servicio, un servicio troncal, fijando la sustentabilidad en la intermodalidad. La estructura
lineal de la ciudad se presta particularmente al establecimiento de trasbordos, en los tramos
mas externos de las lineas de colectivo.

El concepto se basa en que el usuario opta por un viaje bicicleta-colectivo, en la
medida en que esta secuencia representa un ahorro de costo y/o tiempo respecto a un viaje
en automovil. En este sentido, el ahorro lo provee en parte el estacionamiento custodiado, un
bicicletario en el punto de transferencia: el viajero deja alli su bicicleta al iniciar un viaje al
centro, donde permanece segura hasta su regreso.

La fig. 31 muestra dos ubicaciones propuestas para las estaciones de transferencia
donde concentrar la demanda, hacia los extremos de la linea B de colectivos.

Analizamos a continuacion la insercidon de las dos ubicaciones identificadas en la estructura
funcional del transporte publico de Ushuaia.

Estacion de Transferencia en el Oeste

En la interseccién de la avenida de la Estancia y la calle De los Nires se forma un
vértice de sectores residenciales de densidad baja en su mayoria. Todos ellos se encuentran
hacia el oeste, en donde se multiplica el entramado de calles. Esta amplia disponibilidad de
espacio vial genera condiciones para el transito seguro de bicicletas. Desde el vértice hacia
el Este la situacion es la opuesta: se genera una concentracion de transito por el cruce unico
del rio Pipo. Por este motivo, seria doblemente 6ptimo encontrar un punto de trasbordo al
Oeste de este puente: no se alentaria el transito de bicicletas en el tramo de concentracion
de transito, al Este de la rotonda, y se mitigaria/desaceleraria su congestién, ya que los
usuarios lo atravesarian a bordo del colectivo al que trasbordaron.
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Estacion de Transferencia en el Este

Uno de los escasos sectores en romper el patron lineal del crecimiento es el de los
barrios desarrollados hacia el interior de la montafia a lo largo de la calle Loncharich-Los
Barreto. Constituye una sucesion que se interna en la vaguada del frente andino, hacia el
Norte, en un notable eje de mas de tres kilometros de extension.




Al igual que en los sectores al Oeste de la ubicacién discutida en el apartado anterior, las
bajas densidades permiten concebir un escenario de transito de bicicletas, en este caso
convergente en la interseccion del eje Loncharich-Barreto con la troncalidad de la Avenida
Héroes de Malvinas. En ese punto, el trasbordo permitira el acceso al servicio frecuente de la
Linea B de colectivos. La implementacion de esta opcidn, flexible, alentara a muchos
usuarios de automdvil a considerar utilizar esta opcién mas sustentable.

Diseiio modular de las estaciones de transferencia

Para dar un contexto y refuerzo a los trazados de ciclovias, se cree necesario dotar a
la infraestructura de puntos de servicio complementarios como son las llamadas estaciones
de transferencia. Dichas estaciones se piensan como centros intermodales y con variedad
de usos para reforzar la infraestructura y se ubicarian estratégicamente combinadas con las
lineas de colectivo, tal y como se ha comentado en los puntos anteriores.

Estos centros parten del disefio de una parada para transformarse en una estacion
que alberga varios usos. El principal es el de intercambiar el tipo de movilidad, es decir
ofrecer un estacionamiento para bicicletas y conectar con el servicio de transporte publico.
De esta manera, se pretende conectar mejor la red de transporte y ofrecer un servicio que
promueva la reduccién del uso del automdvil.

Se cree que un sistema de construccion modular es el que mejor se adecua a la
necesidades y servicios de estas estaciones. La estacién podria presentarse como un centro
de referencia que contemple varios usos tales como:

servicio de recarga de SUBE / quiosco

guarderia de bicicletas o bicicletarios

punto de reciclaje (sistema de contenedores campana u otros)
instalacién de sistemas de energias alternativas

El establecer un moédulo constructivo con unas medidas minimas, facilita la
adaptacién de los usos segun sea necesario. Incluso, los médulos, se pueden ir ampliando o
reduciendo segun convenga. En la siguiente figura se muestra una posible disposicién de
este sistema modular, en el que cada uno albergaria un servicio.

modulos con servicios

o e s e e s e
1
1
1
1
1
1
1
e e e e e

estacion colectivos
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En la siguiente imagen, se muestra una propuesta de disefio de estacion dentro de un
proyecto de Bus Rapid Transit (BRT). Este tipo de disefios destacan por ser practicos,
econdmicos y de facil construccién.

Figura 36. Disefio de paradas para la propuesta de un sistema BRT en la Matanza en la Ruta
3 (Provincia de Buenos Aires). Fuente: AC&A y BULLA (2015).
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Figura 37. Propuesta de estacién intermodal en Mar del Plata. Fuente: Propuesta del
Sistema Integrado de Transporte Urbano del Municipio de General Pueyrredon.
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Otro ejemplo de parada como intercambiador modal, se muestra en la siguiente
imagen que forma parte de la reestructuracion del sistema de movilidad publica de la ciudad
de Mar del Plata en donde se presenta una red de infraestructura jerarquizada combinada
con otros tipos de movilidad. Es imprescindible garantizar la accesibilidad de manera
inclusiva para todos los usuarios y que el disefo en si tenga presente la perspectiva de
género.

Bicicletarios con gestion del municipio

Los bicicletarios funcionan sobre la base de los usuarios que tienen bicicleta propia'y
facilitan la gestion de su viaje ofreciendo un estacionamiento regularizado y seguro. Se trata
de una instalacién, de perimetro restringido, que funciona durante las horas utiles del dia, y
es gestionado mediante personal afectado especificamente. Los usuarios de bicis dejan
bajo custodia su vehiculo y se dirigen a pie o en transporte publico hasta su destino final.

El bicicletario constituye un servicio. Funciona durante una cantidad de horas al dia,
desde la mafiana en que llegan los viajeros, hasta las Ultimas de la tarde, en que abandonan
el centro, en este caso, el casco fundacional, o hasta que cesa el grueso de la demanda de
viajes que llegan, en retorno, a las Estaciones Intermodales.

El personal afectado tiene por funcién acomodar la bicicleta en cada posicién,
registrarla, otorgar un comprobante, custodiar el bicicletario, proceder a verificar el
comprobante emitido y devolver la bicicleta que permanecié estacionada.
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Urbanismo tactico

“El espacio publico es el de la representacion, en el que la sociedad se hace visible
(...) El espacio publico define la calidad de la ciudad, porque indica la calidad de vida de la
gente y la calidad de la ciudadania de sus habitantes” (Borja y Muxi, 2000)3.

La historia de la ciudad es la de su espacio publico. Las relaciones entre los
habitantes y entre el gobierno y la ciudadania se materializan, se expresan en la
conformacion de las calles, las plazas, los parques, los lugares de encuentro ciudadano y en
los monumentos. La ciudad se entiende como un sistema de redes o de conjunto de
elementos — tanto si son calles y plazas como si son equipamientos — que permiten el paseo
y el encuentro, le dan sentido y son el ambito fisico de la expresion colectiva y de la
diversidad social y cultural. Es decir que el espacio publico es el espacio fisico, simbdlico y
politico.

Actuar en este espacio comunitario requiere de la definicién de unos lineamientos
consensuados previamente por parte de la gestion politica y de las organizaciones civiles,
que guien el crecimiento urbano y socioeconémico sostenible y que garantice las
condiciones para alcanzar practicas tales como el “buen vivir" y el “derecho a la ciudad” de
forma equitativa para todas las ciudadanas y ciudadanos.

#BORJA, J., MUXI, Z., El espacio publico, ciudad y ciudadania. Barcelona, 2000
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Actualmente, con el paradigma que se concreté con la Agenda Urbana 2030 y los
Objetivos de Desarrollo Sostenible, el disefio del desarrollo de las ciudades se enmarca con
una mirada interdisciplinar e integral para mitigar los efectos del cambio climatico y hacer,
de los espacios comunitarios, zonas que promuevan la inclusién, la igualdad y la interaccién
entre las ciudadanas y los ciudadanos. Para ello, una de las herramientas que estan
desarrollando varias ciudades es el concepto de urbanismo tactico el cual contempla
resolver y promover dindmicas mas sostenibles como son la movilidad activa recuperando
parte del espacio dedicado al transporte motorizado a espacios de convivencia para el
peatoén.
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Estas acciones se basan en un redisefio del espacio a través de mobiliario urbano y
de sefalizaciones. De los principales beneficios que presentan estos proyectos se pueden
destacar los siguientes:

» son de facil implementacion por el bajo presupuesto que requiere, tanto por los
materiales como por el tiempo de realizacion

» pueden plantearse como temporales ya que no requieren de obra fija

» experimentar y analizar los efectos del proyecto segun las respuestas que se
obtengan por parte de los usuarios, con lo que permite correcciones y mejoras.

» promueve la participacidon ciudadana en la realizacion del proyecto ya que la
implementacién es de facil resolucién

i iy
i
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Figura 40. Ejemplo de urbanismo activo en la ciudad de Buenos Aires.
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Figura 41. Ejemplo de una calle completa. Fuente: Boston's complete streets design
guidelines (2013).
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Figura 42. Ejemplo de placemaking.

Existen varias herramientas para estimular una movilidad mas intermodal como es el
concepto de las “calles completas” que agrupan varios elementos y proporcionan otras
maneras de movilizarse. En la Fig. 40 se muestra un ejemplo de la Guia de disefo de calles



completas de Boston (2013) en el que hace hincapié en los espacios que conforman las
esquinas como puntos neuralgicos ya que albergan varios usos, tales como lugares de
descanso, paradas de transporte publico, estaciones de bicicletas, cruces peatonales y
vegetacion urbana. Intercalar varios usos en un mismo lugar, acompafiado por una correcta
sefalizacion horizontal y vertical, también promueve la seguridad para todas y todos los
transelntes y usuarios de transportes varios.

Otra de las iniciativas que se estan llevando a cabo en la actualidad relacionadas con el
urbanismo tactico, es el “placemaking” que basicamente se trata de realizar intervenciones
comunitariamente. Promoviendo la filosofia de que el espacio publico es compartido entre
todos para el pleno disfrute, también es construido por todos. Es por tanto, que se
promueven actividades participativas para consensuar usos y dinamicas en pos de crear
espacios inclusivos y accesibles.

Componente 3: lineas colectivo

Dentro de esta dinamica de redisefio de la movilidad de manera integral, el municipio
a través de UISE ha disefiado el nuevo trazado de colectivos para ofrecer un mejor servicio.
Se aprovecha, entonces, esta renovacion para sumar conexiones a la modalidad intermodal.

Al momento de desarrollar esta estrategia se encuentran bajo testeo ajustes a los
recorridos (Figs. 6 y 7), que originariamente se habian disefiado hace casi dos décadas. El
proceso se redisefid y se condujo con la participacion de usuarios y la puesta a
consideracion de las opciones adoptadas, en un proceso destacado de comunicacién y
seguimiento.

Argentina
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Figuras 6 y 7. Lineas de colectivo, recorridos introducidos en septiembre de 2021.
Fuente: Municipalidad de Ushuaia - UISE.

Mitigacion de emisiones
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En el marco de las politicas de cambio tecnoldgico y organizativo promovidos desde el
Ministerio de Medio Ambiente, es de importancia evaluar la contribucion a la mitigacion de
GEIl de la presente Etapa 1 de la Estrategia de Movilidad de Ushuaia.

Por un lado, dirigimos la atencion hacia la derivacion de viajes desde el automovil por
completo hacia la bicicleta. A modo de computo preliminar, pueden tomarse tres ejes de
transito, a partir de los itinerarios analizados. A su vez, para cada uno de ellos, prever viajes
pasantes hacia el centro y desde el centro, totalizando el uso del itinerario segregado. Como
escenario inicial, se considera que todos los viajes, que pasan a la bicicleta con la Etapa 1,
conllevan las emisiones relacionadas con el desplazamiento de un automdvil. El escenario
propuesto consiste en un computo de cero emisiones para esa misma cantidad de viajes.

c ° o o 9
€ £g 35 3Ts total
= 9 =z o & ® O subtotal subtotal| | .
e 2 8 T 2 T 2 viajes
c & c O ‘E > ‘2 “ PICO NOPICO|,, .. .
® o= & 2 & 5 dia habil
[ w « [+
o o =
viajes hacia el centro 40 5 5 9 200 45
Tramo A
viajes desde el centro 15 3 2 12 30 36 311
viajes hacia el centro 30 5 5 9 150 45
Tramo B
viajes desde el centro 5 3 2 12 10 36 241
viajes hacia el centro 25 5 5 9 125 45
Tramo C
viajes desde el centro 2 3 2 12 4 36 210

Como muestra la tabla, se procede mediante un calculo de viajes estimativo. Se trabaja
ademas con una distancia media equivalente a la de los tramos bajo consideracion. El
monto de emisiones mitigadas resultante es:

total anual 74.096,29 | Kg Co2eq, por ano

Como se comentd, estos valores de Didxido de Carbono Equivalente (CO2eq) permiten una
primera aproximacioén y posicionan la Etapa 1 en una escala de alcance e impacto.

En segundo término, la Etapa 1 desarrolla mitigaciones sustituyendo viajes en automovil
mediante una cadena de viaje que suma bicicleta mas viajes en transporte publico. Es la
dinamica que se favorece mediante las estaciones de transferencia. En estos casos, el
universo de viajes reasignados se toma por aproximacién, sobre la base a la cantidad de
viviendas del area de influencia de cada estacion de transferencia. Para cada hogar, se toma
una tasa de generacion de viajes relevada en el caso de otras ciudades del pais. Se obtiene
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asi la cantidad de viajes totales. En este computo preliminar, se supondra que sélo un 10%
de los viajes que genera cada area de influencia queda reasignado del automdévil a la
combinacion bicicleta-bus. Es decir, se supone un escenario de penetracion de la nueva
modalidad esperable en una ciudad en la que uso del automdvil esta arraigado fuertemente.

En este caso, debe computarse el impacto de las reformulaciones de recorridos en marcha,
la cual busca itinerarios mas directos. Tomaremos como referencia entonces no sélo el
escenario actual, con la linea A (ver fig. 6 y 7), sino también un escenario prospectivo. Esa
posibilidad la tomamos de un recorrido que se operd provisoriamente durante 2021, que
enlazaba con un recorrido de menor distancia los barrios al Sudoeste con el centro.

total anual Linea A 56.645,54 | Kg Co2eq, por afno

total anual Linea Ay Linea C 133.047,00 | Kg Co2eq, por afo

Los valores de consumo energético son tomados de los escenarios de evaluacion preliminar
utilizados desde el Programa de Ciudades del Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible. Tienen por objetivo proveer un primer orden de magnitud, y correspondera su
revisién a medida que los disefos alcancen mayor definicion de implementacion, y a medida
de que se puedan colectar datos relativos a la demanda de transporte en la ciudad.
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El proceso participativo

La participacion ciudadana es una instancia insoslayable para un proyecto con el
impacto urbano y social como el que se espera del disefio de espacios publicos y de
movilidad activa. En la medida en que garantiza el involucramiento de diferentes actores, la
participacion genera consensos de base que resultan claves para el éxito de las
intervenciones.

Desde el momento inicial, es importante promover una cultura participativa a través
de diferentes encuentros y dindmicas que complementen la planificacién y el disefio de los
distintos proyectos y coadyuven al seguimiento de la gestion.

Para llevar a cabo estos lineamientos presentados en este informe, se han realizado
varias instancias de interaccion entre la municipalidad y varios de sus departamentos
técnicos para consensuar miradas y necesidades que esta teniendo la ciudad dentro de sus
dinamicas sobre movilidad.

Se aconseja que a partir de ahora, para lograr un mayor alcance y concrecién en el
proyecto, se promuevan otro tipo de instancias participativas con la comunidad y otros
actores clave.

Como primer paso de este proceso, la municipalidad ha desarrollado actividades de
participacion orientadas a la movilidad sostenible. Con motivo de la Semana Mundial de la
Movilidad Sostenible, se organizaron bicicleteadas, charlas y talleres, y en ese marco se
realizé6 una encuesta entre los participantes, tanto entre los que se mueven en automovil
como entre los que son usuarios de bicicletas.

Argentinaunida



En el primer grupo, se detectd interés por las opciones de movilidad mas sostenible y las
ventajas de contar con mejor infraestructura para bicicletas, aunque algunos no
abandonarian el uso cotidiano del automovil.

En el segundo grupo, emerge la recomendacion de incorporar infraestructura para un mejor
transito, asi como mejorar la educacion vial.
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