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prologo

Con mucho agrado presentamos esta publicacion, que
observa el Sistema Urbano Nacional a partir del anali-
sis de la movilidad de las personas entre las ciudades
del pais en base al estudio de tres fuentes principales:
transito de vehiculos de pasajeros (comparando datos
de 2004 y de 2014), circuitos y flujos de transporte de
pasajeros interurbanos (2015) y movilidad por motivos
laborales del Censo de 2011.

Este trabajo fue impulsado por la Direccion Nacio-
nal de Ordenamiento Territorial (pINOT) y |a Facul-
tad de Arquitectura, Diseno y Urbanismo (Fabu), en el
marco de un convenio de cooperacidn que se con-
creta en unainvestigacion desarrollada por los equi-
pos del Instituto de Teoriay Urbanismo (1Tu), que han
venido construyendo una experienciay un método
en el analisis de informacidn cuantitativa al servicio
de diversos estudios territoriales. En este caso, con el
objetivo de describiry caracterizar el Sistema Urbano
Nacional, el grupo de investigacion 1703-csic ha logra-
do un resultado de gran interés para la gestion.

Asu vez, este trabajo es complementario de otros
estudios en curso, que abordaran estas interacciones
entre ciudades haciendo foco en otras capas de infor-
macion: las migraciones y los crecimientos demogra-
ficos, el movimiento de las mercancias y los cambios
productivos, los flujos de informacién y las comunica-
ciones, y las redes de equipamientos y servicios. La idea

es que lasuma de estos esfuerzos conjugue un cuerpo
de conocimientos amplio e integrado, que nos apro-
xime a una mejor comprension de la realidad urbana
nacional y sus procesos.

Un segundo objetivo cumplido del convenio con-
sistio en recopilar el acervo de estudios del iITu y de
la bINOT, que analizaron las relaciones de los cen-
tros urbanos del pais, rescatando y referenciando los
diferentes antecedentes desde la década del 50 del
siglo xx hasta el presente, cada uno en relacion a los
modelos y teorias de su época. Hoy la referencia se
sitla en la teoria de sistemas, especialmente en el te-

rreno de los sistemas complejos y sistemas dinamicos.

En esta investigacion se observa a las ciudades como
nodos de unared de relaciones complejas que estruc-
turan el sistemayy los distintos subsistemas de menor
escala. Estas interacciones entre las ciudades fueron
evaluadas como mas o menos asociadas, independien-
tes, complementarias, jerarquicas o reticulares, siendo
calificadas segln su posicion relativa respecto del resto,
que responde a fortalezas o debilidades derivadas de su
economia, sus servicios, etcétera. Este analisis nos per-
mite verificar algunas tendencias conocidas e identificar
otros procesos emergentes, que a su vez se incorporan
como datos (tiles para la proyeccién y prevision de fu-
tura demanda de vivienda, servicios de salud, educacion,
transporte y otros servicios urbanos pablicos y privados.

En conclusion, el estudio de la composiciony la es-
tructura del Sistema Urbano a escala pais resulta una
herramienta sumamente Qtil, tanto para latoma de
decisiones operativas en la gestion piblicay privada
—por ejemplo, para definir la mejor localizacion de un
nuevo centro de estudios o laimplementacion de un
nuevo servicio de transporte—, como para fortalecer
procesos de planificacion estratégica local o regional
o de instrumentos de ordenamiento del territorio y de
proyecto local.

Se buscd que la publicacion tuviera rigor técnico sin
dejar de ser accesible, incorporando textos concretos
y mapas y graficos expresivos y claros. Los invitamos a
leerla con atencién y mirada critica.

ARQ. JOSE FREITAS
Director Nacional de
Ordenamiento Territorial

Uruguay, diciembre de 2016
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El trabajo que sigue aborda el analisis del Sistema
Urbano Nacional (suN), entendido de modo amplio
como distribucion y relaciones de los episodios ur-
banos en el territorio nacional, y tiene como princi-
pal objetivo su caracterizacion a partir del analisis de
la movilidad de pasajeros entre los centros poblados
del pais. Mediante un enfoque sistémico y la inter-
pretacion de diversas bases de datos de flujos de
personas entre los centros urbanos, se distinguen y
caracterizan a distintas escalas tanto el sistema ge-
neral como los subsistemas y los nodos.

Para ello, se recurre al procesamiento e interpreta-
cion en paralelo de tres fuentes principales y tres fuen-
tes complementarias.

Transito Promedio Diario Anual de la Direccion
Nacional de Vialidad (bNnv)-Ministerio de Trans-
porte y Obras Plblicas (MToP) 2004-2014.

Circuitosy flujos de transporte de pasajeros in-
terurbanos 2015, relevados por el equipo 1703/csIc.

Movilidad por motivos laborales del Censo del
Instituto Nacional de Estadistica (INE) 2011.

Encuesta Origen-Destino de la bNv-MTOP
2013-2014.

Entrevistas a trabajadores de empresas de trans-
porte de pasajeros acerca de los principales mo-
tivos de desplazamiento en trayectos Ciudades
Intermedias del Uruguay (ciu)-ciu. Equipo 1703/
CSIC, 2015.

Entrevistas a informantes calificados acerca de
motivacionesy trayectorias del desplazamien-
to pequenas localidades del Uruguay (pLU)-CIu.
Equipo 1703/csIc, 2015,

A partir de la explicitacion metodoldgica de sus pro-
cedimientos —a nivel del procesamiento de sus fuen-
tes asi como en lo que a la utlizacion de herramientas
y técnicas de analisis refiere— se busca que tanto las
conclusiones y componentes parciales de este traba-
jo como sus reflexiones de sintesis puedan volverse
insumo de nuevas investigaciones, ensayos o instru-
mentos de accion territorial.



El estudio sistémico de las relaciones entre los cen-
tros urbanos del pais es de gran interés para el orde-
namiento territorial en cuanto permite identificar los
principales rasgos de la organizacion territorial en vi-
gencia. Cabe destacar en este sentido las referencias
al tema en el Anteproyecto de Directrices Nacionales
de Ordenamiento Territorial de 2013:

«Los organismos nacionales responsables de la prestacion
de servicios, entre otros, educativos, sanitarios y turisticos,
de la dotacion de infraestructuras de conectividades y de
la determinacion de usos preferentes, de acuerdo a sus
alcances y cometidos, deberan orientar sus politicas sec-
toriales a[..] fortalecer el sun, considerando la capitalidad
de Montevideo, la relevancia del area metropolitana como
conjunto multifuncional a escala nacional y de los grupos
de ciudades con potencial nivel de definicion y confor-
macion como subsistemas, a los efectos de desarrollar ser-
vicios, equipamientos e infraestructuras, con criterios de
complementariedad, que garanticen la coberturay acceso
universal de la poblacion...».

«Las actuaciones territoriales especificas se orientaran a
[...] favorecer la conformacion de los subsistemas urbanos,
facilitando el transporte de bienesy el acceso universal
de la poblacién a los servicios y areas de actividad, ge-
nerando corredores y circuitos que integren los grandes
equipamientos y servicios sociales, culturales, recreativos

y turisticos, a nivel nacional e internacional...» (Comision
Asesora de Ordenamiento Territorial, 2013).

Por otra parte,y mirado desde una perspectiva acadé-
mica, se considera impostergable recuperar un espacio
de reflexidon sistematizada sobre las dinamicas de mo-
vilidad locacional y de redes urbanas en nuestro pais
alaluz de cambios producidos en las Gltimas décadas,
tanto en los modos de produccién como en los me-
dios de circulacion, en las expresiones culturales y en
las configuraciones urbanas emergentes asociadas. Se
entiende que —al igual que en otras regiones— ha que-
dado puesto en cuestion la caracterizacion de sistemas
de ciudades como meros enlaces piramidales de cen-
tralidades y areas de influencia. Si bien a nivel global se
ha generado una vasta bibliografia acerca de las con-
ceptualizaciones del territorio funcionando en red cuya
caracterizacion es realizada mediante el estudio de los
desplazamientos regulares de personasy las cuencas
de empleo antes que al acceso a servicios, poco hay
disponible de literatura sobre el tema a nivel regional.
Renovar con sentido critico las herramientas de inter-
pretacion de las dinamicas territoriales de nuestro pais
se havuelto mas que pertinente.



En términos generales, |la investigacion considera como
marco tedrico referencial los diversos desarrollos con
sede en la teoria de sistemas, en particular las reelabo-
raciones a partir del cambio epistémico operado con

el paradigma de la complejidad, que posibilita concep-
tualizar sistemas complejos y sistemas dinamicos.

Especificamente, se consideran las aportaciones
sobre sistema urbano y territorial desarrolladas a partir
de la década del 60 desde diferentes areas disciplina-
res que tienen como objeto de estudio los fendmenos
urbanosy territoriales.

En particular, las argumentaciones tedricas que re-
sultan de integrar las aportaciones de la teoria locacio-
nal y sistémica con los desarrollos todavia en curso que
reivindican la nocion de red como soporte interpretati-
VO se presentan como adecuado abordaje de la ciudad
en los procesos urbanos contemporaneos.

La teoria general de sistemas (1Gs), formulada en 1951
por Ludwig von Bertalanffy, plantea un sustrato con-
ceptual y metodoldgico para el conocimiento de la rea-
lidad, estableciendo que un sistema puede ser definido
como un complejo de elementos interactuantes y sus
propiedades no pueden ser descritas en términos de

sus elementos separados, sino que su comprension se
presenta cuando se estudian globalmente.

La TGS supone tres premisas basicas:
+ Los sistemas existen dentro de sistemas.
+  Lossistemas son abiertos.

-+ Lasfunciones de un sistema dependen de su
estructura.

El sistema se define como una unidad a partir de un
conjunto de relaciones. Las dos ideas, de unidad-iden-
tidad de un conjunto y de la existencia de un campo
relacional, son complementarias y en ningin caso con-
tradictorias, estando en la base de cualquier definicion
de sistema, incluyendo, por supuesto, la fundacional
de Von Bertalanffy como conjunto de partes en mutua
interrelacion, con propiedades investigables y descrip-
tibles incluso si no se conocen con precision ni las pro-
pias partes ni las relaciones (Von Bertalanffy, 1976).

Las primeras apropiaciones de la teoria sistémica
al estudio y la practica urbana produjeron lo que Peter
Hall ha llamado la «revolucion de los sistemas» (Hall,
1996). Los desarrollos aportados desde la geogra-
fia cuantitativa, la economia espacial y el urbanismo
cientista fueron trascendentales. Retomando criti-
camente el abordaje del comportamiento locacional

1 Teorias locacionales clasicas de Johann
Heirinch von Thunen, Alfred Weber,
Walter Christallery August Losch

clasico' y considerandolo conjuntamente con el an-
damiaje tedrico sistémico, se generaron una serie de
posiciones que retomaban los trabajos previos sobre
analisis locacional a la vez que cuestionaban su con-
cepcion estatica, deterministay lineal. Los entornos
urbanos pasan a entenderse como sistemas, dando
lugar a numerosas conceptualizaciones que, en lo sus-
tancial, sostienen:

- Los sistemas urbanos son sistemas abiertos.

+ (Cada parte del sistema urbano es a la vez un sis-
tema (o subsistema).

-+ Cadasistema urbano puede considerarse como par-
te (o subsistema) de un sistema mayor (Berry,1964).

«Poraquel entonces la relacion entre el uso del sueloy el
movimiento se consideraba como una cuestion de de-
pendencia mas bien que de interdependencia; los efectos
profundos de movimientos y posibilidades de transporte
sobre las pautas de uso del suelo (siendo también estas
producto de las elecciones y decisiones humanas) se in-
fravaloraban o se les hacia caso omiso». «Segln nuestro
punto de vista, es necesario ampliar el 'sistema’ para ad-
mitir como punto central la interdependencia critica entre
el uso del espacio y los medios de interaccion, entre acce-
sibilidad y uso del suelo» (McLoughlin, 1971).



Estas posiciones dan nuevos insumos para el analisis:

- Jerarquias, centralidades, dependencias y re-
laciones de influencia o dominio territorial se
consideran menos lineales y simples pasando a
explicarse a partir de maltiples niveles escala-
res de analisis.

-+ Relaciones o vinculos entre centros urbanos, que
ya no se consideran lineales y determinados por
leyes generales, sino interdependientes y sujetos
a cambios.

«En contraposicion a la definicion de la region como sis-
tema cerrado, consideramos las regiones nodales como
sistemas espaciales abiertos, lo que permite orientar la
mirada hacia los vinculos entre proceso y formax. «... sis-
temas espaciales abiertos constituidos por movimientos
o flujos, redes, nodos, jerarquias y superficies y gradien-
tes, representables en un modelo geométrico abstracto, e
identificables en la realidad empirica en movimientos de
personas, mercancias e informacion, en redes de carre-
teras, ciudades de distinto rango y tamano como nodos
articuladores de las redes con sus respectivas areas de in-
fluencia» (Hagget, 1976).

Como parte del giro epistemoldgico operado en las Gl-
timas décadas conjuntamente con el paradigma de la
complejidad se integran nuevas conceptualizaciones
sistémicas, que ponen énfasis en otras dimensiones.

«Se trata de una respuesta al cambio cultural frente a
conceptos como los de desorden y caos que estaban
desplazados del ambito de la ciencia clasica, por ser
considerados informes y vacios de significacion. Hoy
hay toda una revalorizacion de los mismos. Los sistemas
complejos se ubican entre la categoria de orden enten-
dida como sinénimo de determinismo y previsibilidad
total de la naturalezay el caos, concebido como azary
desorden total, donde nada puede ser previsto. La com-
plejidad, en cambio, supone irreversibilidad, temporali-
dad, no linealidad, aleatoriedad, fluctuaciones, bifurca-
ciones, autoorganizacion, probabilidad y extrae de esta
nueva informacion una enorme riqueza de posibilidades

para hacer crecer la ciencia».

El analisis de sistemas alejados del equilibrio desa-
rrollado por llya Prigogine demuestra la emergencia

de o6rdenes nuevos, presentandolos como fendme-
nos sumamente ricos que exhiben comportamientos
periddicos en el tiempo, rupturas espontaneas de ho-
mogeneidad espacial o fendmenos aun mas complejos

(Riera, 1998). A partir de estas conceptualizaciones, en
términos generales, se define como sistema complejo
aquel que esta compuesto por varias partes interco-
nectadas o entrelazadas, cuyos vinculos crean informa-
cion adicional no visible antes por el observador. Como
resultado de las interacciones entre elementos, surgen
propiedades nuevas que no pueden explicarse a partir
de las propiedades de los elementos aislados. Se deno-
minan propiedades emergentes.

En el campo disciplinar, en correspondencia con
el paradigma de las ciencias de la complejidad, los fe-
noémenos urbanos contemporaneos son entendidos
como sistemas complejos, en concreto: un sistema
complejo multirrelacional, autorregulador, constituido
por comunicaciones entre elementos individuales de
diferente escalay funcionalidad, en los que las variacio-
nes en su contenido desencadenan procesos de adap-
tacion y transformacion en funcion de una estructura
basada en complementariedadesy jerarquias, proce-
sos autoorganizativos cuyo conjunto no supone sino el
propio desarrollo urbano.

La idea de organizacion relacional a maltiples nive-
les y escalas viene a superar las nociones de dependen-
ciarelacional de las partes, enfatizando la importancia
de las relaciones, que pueden presentarse altamente
heterogéneas. Los tradicionales conceptos de jerarquia,
centralidad areal y reticularidades cerradas dan lugar a



configuraciones altamente complejas, multirreticulares
y abiertas, que pueden o no contener relaciones jerar-
quicas verticales y areales y que se encuentran sujetas
a transformaciones temporales. La nocion de estructu-
ra general también se desplaza siendo entendida como
resultado de interrelaciones mas o menos estables se-
gln cortes temporales.

Estas nuevas conceptualizaciones suponen un es-
cenario analitico abierto a incorporar nuevas catego-
rizaciones descriptivas de los fendomenos territoriales
(siguiendo escalas, roles funcionales, dinamicas organi-
zativas y emergentes, valor relativo dentro de la estruc-
tura global, etcétera).

La nocion de red o la organizacion en red se presen-
ta como paradigma interpretativo capaz de integrar
nuevas realidades territoriales emergentes, a la vez que
articular matrices tedrico-interpretativas previas, como
lade lajerarquiay la centralidad de influencia areal.

En recientes aportaciones tedricas, como la de Ca-
magni (2005), se establece:

«Las redes urbanas consisten en un conjunto de rela-
ciones [y de los correspondientes flujos], que tienden a
ser horizontales y no jerarquicos, entre centros urbanos
que en el modelo clasico no deberian tener ningln tipo
de relacion. Estas relaciones pueden unir entre si ciuda-
des diferentemente especializadas y complementarias o

ciudades similares con una misma especializacion [...] en
el primer caso tendremos redes de complementariedad,
como plantea Dematteis, en el segundo caso tendremos
redes de sinergia. En ambos casos, tenemos una ventaja
especifica de la organizacion en red respecto de la organi-
zacion jerarquica. En el caso de las redes de complemen-
tariedad, las ventajas para cada centro son las ventajas de
la especializacion. En el caso de las redes de sinergia, las
ventajas estan constituidas por las llamadas externalida-
des de red, un caso particular de ellas puede ser el de las
redes de innovacion, es decir, redes entre centros similares
que se asocian en pos de objetivos que serian inalcanza-
bles para cada centro de manera individual. Finalmente,
cabe destacar que el modelo en red no es un modelo de
organizacion total del territorio pues el modelo jerarquico
persiste como una memoria territorial. El modelo global
que emerge es entonces necesariamente ecléctico. En tér-
minos empiricos, es posible adelantar la hipotesis de que
sobre las relaciones de jerarquias de centros se ha super-
puesto una jerarquia de redes» (Camagni, 2005).

Desarrollos que dan cuenta de una concepcion discipli-
nar incremental, es decir,de una logica de construccion de
conocimiento, en la que a lavez que se exploran nuevas
plataformas de teorizacion de dinamicas territoriales, re-
sultaimprescindible la reconsideracion critica de miradas
previas que permita acumular sobre lo ya experimentado.



Este trabajo toma como objeto de estudio los centros
urbanos del pais con poblacién mayor a 3.000 habitan-
tesy la movilidad de pasajeros entre estos. Los centros
urbanos se integran con una o maltiples localidades
censales (INE 2011),y se distinguen, de acuerdo a las
definiciones del grupo de investigacion 1703/csic?, las
siguientes categorias de centros urbanos:

- Area metropolitana de Montevideo (aMM, com-
puesto por Montevideo urbano+78 localidades
censales de San José y Canelones).

- 43 clu como conglomerados con poblacidon ma-
yor a 5000 habitantes.

+ 14 PLU entre 3.000 y 5000 habitantes.

Describiry caracterizar el sun de Uruguay a partir del
analisis de la movilidad de pasajeros entre los centros
poblados del pais.

Aportar desde un enfoque sistémico a la reflexion
acerca del territorio uruguayo, para actualizary ampliar
el acervo académico del Instituto de Teoriay Urbanis-
mo (1ITu) y de la Direccién Nacional de Ordenamiento
Territorial (DINOT)-Ministerio de Vivienda, Ordenamien-
to Territorial y Medio Ambiente (MvOTMA).

Generar insumos para la planificacion (estratégica)
del territorio nacional.

2 Veren el glosario las definiciones
de clu, PLUY AMM

Describir la composicion y estructura del suN a escala
pais, a escala de sus subsistemas y a nivel de nodo.

Evaluar los cambios en la composicion y estructura
del suN entre 2004 y 2014.

Estudiar los vinculos entre los principales centros
urbanos del pais en términos de niveles de asociaciony
de subordinacion/independencia.

Caracterizar los subsistemas en términos de Poli-
centralidad Funcional.



El estudio de los centros urbanos del pais a escala na-
cional y local, sus logicas estructurales y sus relacio-
nes de interdependenciay complementariedad tiene
antecedentes significativos desde la década del 5o
del siglo pasado. Si bien sus enfoques y énfasis son
diferentes, en general dando cuenta de la historicidad
de las miradas sobre el territorio, en las especificida-
des de cada uno de los estudios que se resefan, asi
como en la trayectoria que en conjunto construyen,
se reconoce un aporte significativo para el estudio

y la conceptualizacion de los fendmenos territoria-
les en tiempos actuales. Se consideran como prime-
ros antecedentes los estudios realizados por el 1Tu,
con marcadas referencias a los modelos jerarquicos
(centro-area) y gravitatorios, que produjeron amplia
bibliografia entre 1950 y 1970.

El estudio recopila una vasta bibliografia sobre eco-
nomia urbanay movilidad de pasajeros, al tiempo
que utiliza amplias fuentes documentales que in-
volucran flujos vehiculares por carreteras, costos de

transporte y particularmente un acercamiento a da-
tos de cantidad de poblacion por localidad, previo al
Censo de 1963.

El trabajo se estructura siguiendo un capitulado
analitico referido a:

- Matriz infraestructural y «megalocefalia».

- Categorizacion de centros por gravitaciony cla-
sificacion funcional.

- Division del pais segln gradientes de transito de
pasajeros desde y hacia Montevideo.

- Analisis de la macrocefalia y la multimodalidad
del transporte.

+ Analisis de las particularidades del transporte en
el interior.

Snyder considera la organizacion politico-administrati-
va uruguaya como determinante del alcance e influen-
cia de Montevideo en tanto centro metropolitano, la
reproduccion de la macrocefalia nacional a escala de-
partamental con los centros principales del interiory
de la definicion de los hinterlands.

Al analizar tamano, forma, funciony distribucion de
los pueblosy ciudades de Uruguay se plantea corrobo-
rar si «hay en Uruguay una disposicion logica jerarquica
de los emplazamientos urbanos basada en el tamano

3 Tesis doctoral inédita de 1959, traducida
al espanol porelituen 1960

de poblacion» y «una disposicion jerarquica logica de
los emplazamientos urbanos basada en nimero y tipos
de importantes funciones centrales alli realizadas».

Uno de sus aportes metodologicos fundamentales
consiste en «facilitar la comprension de la organizacion
urbanainterpretando la estructura empiricamente de-
finida de lared de transporte de pasajeros» y pregun-
tandose «de qué formay hasta qué medida el sistema
de transporte de pasajeros refleja los patronesy lain-
tensidad de dominio metropolitano».

Respecto de la base tedrica, mas alla de remitirse a
los modelos gravitacionales y del lugar central, Snyder
incluye aportes muy recientes para el momento de la
economia urbanay geografia econémica, ponderando
particularmente el concepto de region.

El estudio del cLAEH-cINAM sobre Uruguay rural incluye,
entre unaserie de aspectos relacionados al diagnosti-
co de lasituacion social y econémica del medio rural,
la generacion del concepto de area local que, si bien se
desarrolla, remite a los planteos ya realizados por el iTu
ainicios de los anos sesenta.



CENTROS URBANOS CARACTERIZADOS

CON BASE EN SERVICIOS

Fuente: «Situacion econémicay social
del Uruguay rural», CLAEH-CINAM, 1963.

TIPOS DE CENTROS

ACTIVIDADES
INDUSTRIALES

ARTESANIAS MINIMAS

ESPECIALIZADAS

INDUSTRIAS

F E D C B A
-PREPARATORIO Y
- ESCUELA RURAL ESCUELA COMPLETA AGRARIO INDUSTRIAL Y/O NOCTURNO
ENSENANZA LICEO
COMPLETA RURAL O URBANA COMERCIAL O VARIAS -COMERCIAL
-VARIAS
-CON AMBULANCIA O
P HOSPITAL CON
P -MEDICO RESIDENTE CENTRO AUXILIAR
SANITARIAS POLICLINICA CENTRO AUXILIAR ESPECIALIZACIONES
-FARMACIA -PARTERA
VARIAS
-DENTISTA
-INCLUIDO CINE -ACTOS CULTURALES
i -CLUB SOCIAL B -ASOCIACIONES
CULTURAY _ ESPORADICO ESPORADICOS
BOLICHE ESPORADICOS -CLUB DEPORTIVO CULTURALES
ESPARCIMIENTO -CLUB SOCIAL O -CINE PERMANENTE ,
-PLAZA O CANCHA -BIBLIOTECAS PUBLICAS
DEPORTIVO -BIBLIOTECA
_ -PANADERIA -HOTEL
ACTIVIDADES ALMACEN RAMOS i
BOLICHE -CARNICERIA -BARRACA OTROS DIVERSOS
COMERCIALES GENERALES ~
-PENSION -TIENDA
ARTESANIAS

BANCOS

BANCO PRIVADO

BANCO OFICIAL

ACTIVIDAD IMPORTANTE

-BANCOS PRIVADOS
VARIOS E IMPORTANTES
-BANCOS OFICIALES

ADMINISTRACION

- OFICINAS
ADMINISTRATIVAS

O AGENCIA
DIVERSIFICADOS
-CONSEJO
- CONSEJO LOCAL
AUTORIDAD DEPARTAMENTAL

-JUNTA DEPARTAMENTAL
-MUY DIVERSIFICADOS

SERVICIOS
PERSONALES Y
PROFESIONALES

VISITANTES

Y/O RESIDENTES

RESIDENTES

CON VOLUMEN
IMPORTANTE

REFERENCIAS
Tipos de centros
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«La comunidad o area local es un todo formado por un
haz de relaciones en torno a un nicleo de servicios, cu-
yos limites se pierden paulatinamente a lo largo de un
continuo o espectro hasta desaparecer. Como elemento
practico estamos seguros de estar ante otra area local
cuando encontramos otro haz de relaciones pertene-
cientes a otro nlicleo [..] Lasubregion y region serian
areas o comunidades mas amplias que abarcarian varias
areas locales y que serian un haz de interacciones en tor-
no a un ndcleo de servicios, cuya accion traspasa los Ii-
mites de la comunidad local en que se hallan 'asentados'
o fijados los centros de servicios [..] En la determinacion
de las areas locales intervienen varios tipos de factores,
fundamentalmente las vias de comunicacion, los limites
geograficos naturales y los servicios [En el caso de las]
vias de comunicacion: caracteristicas [...], volumen de
transito, existencia de transporte colectivo, sentido de la
fuerza de atraccion predominante».

Si bien el documento no aborda el estudio de nlcleos
urbanos en cuanto tales, sino como centros de servi-
cios a partir de los cuales identificar areas o unidades
territoriales, un aporte especifico del trabajo lo cons-
tituye el estudio de centros, calificandolos en funcion
de su capacidad para satisfacer determinadas necesi-
dades individuales o colectivas e identificando asi seis
tipos (ver p. 20).

El estudio basado en el Uruguay rural termina en-
tonces trazando la caracterizacion de una parte del
Uruguay urbano de la época con dinamicas muy pe-
culiares como las pequenas localidades, con enorme
rezago en términos de acceso a servicios pablicos e
infraestructuras, dentro de un universo de poblacién
rural agrupaday dispersa, con el trasfondo del estan-
camiento agroproductivo de ganaderia extensivay
minifundio agricola.

Si bien el area local permite el analisis de las dina-
micas socioterritoriales en la escala local o microrre-
gional, las modalidades de vinculos entre los centros
de categorias superiores entre siy con las areas lo-
cales solo se plantean desde la jerarquia de equipa-
mientos. La identificacion de flujos de transporte, me-
diante las lineas regulares de dmnibus, en los estudios
de caso de ciertas areas locales permite acercarnos
en forma parcial a las dinamicas de movilidad a escala
nacional,y pone a prueba una rigurosa metodologia
para calibrar estos vinculos.

Las investigaciones del ITu de los afnos 50 y 70 estan
marcadas por la generacion, puesta a pruebay desa-
rrollo de las teorias de distancia-tiempo (1951) y de la
movilidad (1965).

La primera se basa en la teoria del lugar central, de
Christaller, que entiende lo urbano como centralidad
de servicios para un entorno en produccién, intenta
explicar tamano, niimero y distribucion de los cen-
tros urbanos, definiendo sus areas de influencia segiin
una jerarquia definida por el tipo de equipamiento
colectivo alli instalado:

«Se desarrollan modelos te6ricos que relacionan el cen-
tro con el areay definen procedimientos para medir el
alcance funcional en términos de distancia. Los modelos
asi definidos permiten estudiar la cobertura tedrica del
territorio y las localizaciones de los distintos equipa-
mientos comunitarios».

«La teoria de distancia-tiempo estimaba distan-

cias maximas admisibles entre el usuario y los



PLANTEOS DE REGIONALIZACION
NACIONAL A PARTIR DE AREAS REGIONALES
DEFINIDAS POR GRAVITACION Y CURVAS

DE ISOMOVILIDAD

Fuente: Informes del ITu ala opp, 1967. Incluido en
«Movilidad locacional de la poblacion» (Gomez
Gavazzo, C et al, 1973, ITU-FARQ).
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UBICACION DE LOS CENTROS DE MAS

DE 10.000 HABITANTES FUERA DE MONTEVIDEO,

PORTIPO E INTERVALO

DE POBLACION PARA EL CENSO DE 1975

Fuente: Elaboracion propia con base en M Lombardi
y CAltezor,1987.

TIPo 1: Ciudades complejas de base
econémica diversificada y nivel de
vida alto. Se les tiende a poner el
calificativo de «modernas».

TiIPo 2: Ciudades de servicio asociado
alaactividad administrativa pablica
y poca diversificacion de la base
economica, y manifiestan menor
dinamismo.

TIPO 3: Ciudades con peso
industrial y/o bajo nivel de servicios
administrativos publicos.

REFERENCIAS

Poblacién en 1975
@ Mas de 50.000
O 20.000-50.000
O 15.000-20.000
o 10.000-15.000

Tipos de centro
® Tipo1l

O Tipo2
O Tipo3
o Tipo4

Tipo 5

TIPO 4: Ciudades con una actividad
dominante.

TIPO 5: Centro de servicios a la
region. Centros menores de 15.000
habitantes con porcentaje elevado
de la PEA agropecuario y ocupacion
en comercio e industria.



agrupamientos-tipo de servicios, de acuerdo con el
nivel medio de confort imperante en el territorio na-
cional. El nivel medio de confort se mide a través de la
relacion P/T, expresion que es representativa del grado
de desarrollo en los equipos de infraestructura comu-
nitariay en forma particular de la red circulatoria que
sirve al area» (1974).

La teoria de la movilidad si bien toma elementos ana-
lizados en la teoria de distancia-tiempo, se nutre prin-
cipalmente de los llamados modelos gravitatorios.
Estos «parten del hecho de que la interaccion entre
las masas de poblacion depende en forma directa de
la magnitud de dichas masas y varia inversamente,
segln cierta funcion con la distancia que los separa
(Modelo de Stewart)» (1974).

Para su formulacion también se tuvo en cuenta los
aportes de W Isard y JL Boudeville: «Las relaciones de
dependencia entre centro y area pueden medirse a
través de 'flujos espaciales', representativos de inter-
cambio de bienes y servicios, volumen de pasajeros
transportados entre el centro y el area, comunicacio-
nes telefonicas».

Los trabajos del iTu recuerdan que el analisis de flu-
jos debe, por lo menos, incluir:

+ Aquellos flujos que se establecen entre los polos
reconocidos.

-+ Los que se manifiestan en el interior del ndcleo
central.

+ Los que van desde el centro hacia la periferiao a
lainversa.

- Los que existen entre los diversos centros subor-
dinados al area satélite o dependiente.

- Los que se dan entre las subregiones homogé-
neas de la region mayor.

+ Los que nacen en un polo dominante y se dirigen
hacia la periferia de otros polos del mismo orden.

«El procedimiento para definir los Iimites de las areas
de influencia reales de los centros a través de la mo-
vilidad se basa en el hecho de que esta varia desde un
maximo, que se verifica en el nacleo de origen, hasta

un minimo encontrado en distancias también variables,
que son determinadas por el potencial poblacional del
nacleo original y por la densidad de su trama viaria mas
cercana» (ibid.).

Estos estudios dieron pie a la «Tentativa de regionali-
zacion del Uruguay», documento de 1966 generado a
solicitud de larecién creada Oficina de Planeamiento
y Presupuesto, que significaba una institucionalizacion
del ambito de la Comision de Inversiones y Desarrollo

4 «lLos instrumentos técnicos son la teoria de
distancia-tiempo, que mide las posibilidades
normales de expansion de los servicios, y la teoria de
la movilidad, que mide las expansiones reales de un
centro de acuerdo a su potencial de poblacion. De su
comparacion se establece el grado de operaciones
posibles para tener la influencia equilibrada de los
centros» (GOmez Gavazzoy equipo ITu, 1966).

Econdmico, en el marco de sus estudios regionales
en relacion al Plan de Inversiones Prioritarias para el
desarrollo de areas nacionales. Este trabajo explora la
disyuntiva entre centralizacion y descentralizacion al
perfilar el alcance de Montevideo como centro metro-
politanoy el alcance de las posibles centralidades re-
gionales a consolidar”.

Se esbozan entonces cuatro regiones: sur, litoral,
nortey este (ver p. 22).

El arquitecto Mario Lombardi, con la colaboracion del
arquitecto Carlos Altezor en 1986-87 desde ciesu, plan-
tearon de forma pionera el abordaje sistémico para el
estudio de los centros urbanos de Uruguay en sus tra-
bajos «Sistema Urbano Nacional a través de los centros
de poblacion anos 1985,1975 y 1963», presentado en el
3° Congreso de la Sociedad de Arquitectos del Uruguay
(sAu,1986), «La ciudad: situacion urbana en el Uruguay»
y su version ampliaday revisada, publicada en el nG-
mero 57 de los Cuadernos de ciesu, con el titulo «El cam-
bio de las ciudades», en 1987.



CIUDADES Y SISTEMA URBANO REDES URBANAS ESTRUCTURANTES
DEL SISTEMA URBANO A NIVEL NACIONAL,
SUBNACIONAL Y TRANSFRONTERIZO

Fuente: Elaboracion de F Bervejillo respecto
del sun para el primer evento del Ciclo ciu
(ITU-FARQ, 2015) con base en la presentacion Fuente: Idem anterior.
en el Ciclo Nacional de Reflexion Prospectiva,

Uruguay 2025: Economia, Poblaciony

Territorio. Foro Tematico Ciudades Intermedias

y el Sistema Urbano, bINOT, 2004.
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Este trabajo, que analiza los datos de la secuencia
censal 1963-1975-1985, deja traslucir la influencia de
«cambios importantes en los abordajes teoricos» y se
apoya en avances de la informatica, en particular el de-
sarrollo de sistemas cuantitativos de evaluacion mal-
tiple, que permitia manejar en forma no reduccionista
problemas sociales referidos a una base territorial.

El estudio revisa criticamente el enfoque de
aportes previos (ITu, CINAM) y sus modelos de inter-
pretacion territorial jerarquicos, gravitacionales, de
lineal formulacion analitica de la estructura urbana
nacional.Y plantea como alternativa la nocién de suN
en tanto matriz interpretativa definida por «la exis-
tencia de un conjunto de centros urbanos que supo-
nen un conjunto de actividades diferenciadas, que se
relacionan entre si mediante flujos de personas, bie-
nes, ideas, decisiones, etc,, dentro de un ambito geo-
grafico delimitado. Asimismo, se considera que para
hablar de un sistema urbano, se requiere entender
conjuntamente estructura fisica y actividades hu-
manas, ya que las actividades humanas efectivizan la
interrelacion entre los centros y configuran el verda-
dero indicador de las relaciones, los flujos materia-
les (transporte de bienesy personas) e inmateriales
(comunicaciones, transmision de ideas e informa-
cion). Estas conceptualizaciones se aplican luego en
desarrollo analitico de ambitos maltiples: nacional,

interior, regional y centros mayores a 10.000 habi-
tantes, observando procesos urbanos a partir de los
datos censales (ver p. 22).

Las reflexiones contenidas en ambos documentos dan
cuenta del reposicionamiento disciplinar operado a ni-
vel nacional a partir de los 9o. En el plano analitico rei-
vindican el entendimiento sistémico, en tanto abordaje
capaz de captar la logica territorial de las actividades,
de los flujos y de las infraestructuras, y de ver el territo-
rio en términos de sus valores tanto funcionales como
posicionales. Se reconoce como herramienta de pensa-
miento Gtil frente al desafio de articular actuaciones en
escalas territoriales diversas.

La nocion de sistema asociado tanto a lo urbano
como a lo territorial aparece (fundamentalmente en
los documentos preparatorios del Ciclo Nacional de
Reflexion Prospectiva Uruguay 2025) vinculada fuerte-
mente con la nocién de red.

5 Bervejillo,F,(1994), Territorio
apuesta al futuro, MVOTMA.

6  Foro Tematico Ciudades Intermedias
y el Sistema Urbano (2004), biNOT.

Ambos se utilizan en tanto modelos interpretati-
vos y descriptivos de ambitos territoriales donde se
registran niveles de relacion multiple entre uno o mas
ndcleos urbanos de igual o distinta escala.

Se plantean interpretaciones que categorizan am-
bitos de diferente dinamica territorial, proponiendo
lecturas en las que:

« Ciudades vinculadas funcionalmente conforman
redes urbanas.

+ El conjunto de redes urbanas resulta estructu-

rante del sistema urbano.

Por otro lado, se propone una lectura en la que ambitos
territoriales dando cuenta de sus dinamicas urbanas se
caracterizan como:

- Sistemas urbanos metropolitanos.

- Sistemas urbanos complementarios.

- Sistemas urbanos débilmente articulados.
Ambas lecturas se presentan complementarias, supo-

niendo en conjunto y de manera especulativa un acer-
camiento a caracterizar el sistema urbano territorial

(verp.24).



glosario

AMM (AREA METROPOLITANA DE MONTEVIDEO).

Area metropolitana o conurbano metro-
politano de Montevideo. De acuerdo a
los criterios del Grupo 1703 (Martinez, J,
2012), refiere a un conglomerado en for-
ma de ameba desplegada sobre tramos
de rutas de acceso/salida a Montevideo,
que asu vez contiene unared de vinculos
transversales y un menguado protagonis-
mo de y en entornos rurales agroproduc-
tivos. Incluye a Montevideo urbanoy a 78
localidades INE en los departamentos de
Canelonesy San José.

sistema urbano nacional del uruguay

REFERENCIAS
- AMM

Region Metropolitana
de Montevideo
—— Rutas principales

Rio de la Plata

REGIéN METROPOLITANA DE MONTEVIDEO.

De acuerdo a los criterios del Grupo 1703
(Martinez, eJ, 2012), refiere a un conjun-
to diverso de centros urbanos exentos
con nexos entre siy sus entornos rurales,
de igual o mayor intensidad respecto de
Montevideo, que constituye la region
metropolitana donde se verifican des-
plazamientos regulares por motivos la-
borales o estudio.

Clu (CIUDAD INTERMEDIA DEL URUGUAY).

De acuerdo a los criterios del Grupo 1703
(Martinez, eJ,2004), refiere a los conglo-
merados urbanos que cumplen las si-
guientes condiciones: localidades INE con
mas de 5,000 habitantes en el Censo de
1996, con protagonismo socioecondmico
y/o cultural, que no integran el conur-
bano metropolitano. El criterio aplicado
para la conformacion de datos en los 43
conglomerados ciu consistio en integrar a
las localidades INE que funcional y opera-
tivamente constituyen un mismo centro
poblado (por ejemplo, Treintay Tres, Ejido
y Villa Sara), sumandole a toda otra loca-
lidad INE (por ejemplo, Raigdn a San José)
en un radio de seis kilometros de la cen-
tralidad principal.

PLU (PEQUENAS LOCALIDADES URBANAS).

De acuerdo a los criterios del Grupo
1703 (Altmann, L, 2014), refiere a las
localidades INE con menos de 5,000
habitantes en el Censo INE 2011, que no
integran ni el conurbano metropolitano
ni el conglomerado ciu. Se configuran
como conglomerado pLu cuando guar-
dan contiglidad espacial con otra, caso
de las localidades bi o tridepartamen-
tales (Cerro Chato, Tambores) y aque-
llas con su ejido configurada como otra
localidad (Belén, Villa Soriano). A partir
de cortes naturales del listado orde-
nado de cantidad de viviendas 2011, se
busco definir clases por intervalos de
poblacion, que corresponden a: hasta
300 habitantes, de 300 a1.500, de 1.500
a3.000Yy de 3.000 a5000.
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La comprension sistémica del territorio involucra un
amplio marco conceptual y una nutrida caja de herra-
mientas metodoldgicas permitiendo la demarcaciony
caracterizacion del suN a distintas escalas.

Bajo el entendido de que los componentes de un
sistema son tanto sus elementos como los vinculos
entre ellos, este trabajo considera como elementos
del sun alos centros urbanos del territorio urugua-
yoy como los vinculos a las relaciones de gravitacion
y dependencia entre ellos. Si bien las ciudades’ estan
relacionadas entre si mediante redes con expresiones
fisicas tangibles —la infraestructura vial, energética,
comunicacional, etcétera—, este trabajo otorga al con-
cepto de vinculo un significado referido a las cone-
xiones entre los actores principales (personas, insti-
tuciones) de esas entidades urbanas. En tal sentido, la
carretera que une dos ciudades es entendida como la
representacion del vinculo funcional (social, econémi-
co, politico) que da razon al enlace entre ciudades (De-
matteis, 1990; Hall, 1996).

Los vinculos funcionales entre centros urbanos
mencionados tienen un correlato en un variado con-
junto de flujos de capital, bienes, informacion y per-
sonas. La bibliografia especializada considera que la
conectividad entre los centros poblados —leida a partir
de lamovilidad de pasajeros— es un privilegiado in-
dicador para deducir las relaciones de gravitacion e

interdependencia con lo que interpretar al suN vigente.
No es menor, en este sentido, que esta investigacion
priorice el estudio del transito de personas —en cuanto
posibilitador de contactos cara a cara— extrayendo el
transporte de carga. Se entiende que, de este modo,

se eliminan las distorsiones en los datos vinculados al
trasiego de carga que juega en un plano de analisis dis-
tinto al referido.

Asimismo, para el estudio de los vinculos entre
centros urbanos, se adjudica en términos generales en
este estudio mayor importancia a las comparaciones
entre los valores de los distintos vectores de movili-
dad por encima de sus valores absolutos, al tiempo que
se atribuye gran peso —cuando existe acceso a dicha
informacion— ala direccion del flujo en términos de
origen-destino.

A continuacion se presentan los conceptos basicos
que operacionalizan en este estudio los datos de movi-
lidad analizados:

NIVEL DE ASOCIACION. La vinculacion entre ciudades
puede medirse a partir del estudio del traslado coti-
diano por motivos laborales —en inglés, commuting—
mediante las matrices de asociacion desarrolladas por
Tolberty Killian (1987) para la determinacion de terri-
torios funcionales. En estas matrices los indices —ge-
nerados para cada par de centros poblados analizados

7 Que,asuvez,siguiendo a Berry (1970),
podrian interpretarse, a otra escala,
propiamente como sistemas.

a partir de una funcion que integra el flujo entre los
centros urbanos en ambos sentidos y la poblacion
econdmicamente activa del centro urbano menor—
permiten, por un lado, la categorizacion de los vin-
culos entre pares de centros urbanos a nivel nacional
y, por otro, comparar los niveles de asociacion de los
nodos del sun con otros de referencia regional o glo-
bal (Tolbert, Killian, 1987).

JERARQUIA Y POLICENTRALIDAD. Este estudio asume la po-
sibilidad de coexistencia de vinculos jerarquicos y de
tipo red o paralelos al interior del suN. La relacion entre
entidades urbanas analizada en clave de relaciones je-
rarquicas supone una vinculacion de dependencia de
las entidades demograficamente menores hacia los ni-
cleos urbanos con mayor poblacién, ya que estas ofre-
cen una mayor oferta de bienes y servicios. Sin embargo,
esta relacion puede ser analizada también en clave de
complementariedad o de sinergia cuando las ciudades
(especializadas de modo diferente o similar) estan vin-
culadas, a pesar de que no presentan relaciones de do-
minio de una sobre otra (Camagni, R, Salone, C,1993).

ESTRUCTURAS RETICULARES Y POLARIZADAS. Entre los
diversos modos de caracterizar topolégicamente los
sistemas urbanos, este estudio toma como catego-
rizacion de referencia los diagramas de Dematteis



(1985,1991). Estos proponen esquemas de estruc-
turas jerarquicasy reticulares de centros urbanos
abarcando desde modelos tradicionales de corte
christalleriano hasta esquemas de tipo metropolita-
no, reticulares y mixtos.

INDEPENDENCIA VS SUBORDINACION. Las ciudades pueden
caracterizarse como independientes o subordinadas,

al analizar —segln Cattan, Pumain, Rozenblat y Saint
Julien (1999)— los flujos que emitan y el tamano com-
parado entre ellas. Asi se propone que una ciudad sera
subordinada en caso de que envie su flujo mayor hacia
una ciudad mayor. En cambio, sera independiente si ese
flujo mayoritario se orienta hacia una ciudad con una
poblaciéon menor (Cattan y otros, 1999).

POLICENTRALIDAD FUNCIONAL. La policentralidad funcio-
nal —que se distingue de la policentralidad morfo-
|6gica— de un sistema puede ser estudiaday even-
tualmente medida —segln Vasanen, A, 2013 — a partir
de los conceptos de balance funcional e integracion
espacial. Mientras que el primero se centra en la dis-
tribucion balanceada —o no— de los flujos entre los
distintos nodos de un sistema, el segundo refiere a la
intensidad de los vinculos. Una region con alta poli-
centralidad funcional es, segln el autor, aquella que
tiene altos valores en ambas variables.

LIMITES ENTRE (SUB)SISTEMAS. Bajo el supuesto de que
la conectividad entre entidades urbanas al interior de
un sistema o subsistema es mayor que la conectividad
con entidades urbanas exteriores a estos, se utilizan
en este trabajo los umbrales inferiores de valores de
flujos para identificar los limites entre sistemas y sub-
sistemas (Bretagnolle y otros, 2010). Por otra parte,

se asume que una variacion al alza de la conectividad
interna a un sistema refleja un aumento de su autono-
mia respecto de su entorno.

PERMEABILIDAD DE LOS LIMITES ENTRE (SUB)SISTEMAS.
En términos de sistemas complejos los limites entre
(sub)sistemas se consideran permeables y cambian-
tes. Un centro urbano puede ser interpretado como
perteneciente, en un momento dado, a distintos sis-
temas, de acuerdo a diversas variables, asi como a
distintos sistemas de acuerdo a una misma variable.
El limite de un sistema de ciudades no debe ser vis-
to como una frontera estrictamente delimitada, sino
mas bien como una membrana mas o menos permea-
ble (Bretagnolle y otros, 2010).



La caracterizacion del suN a partir del analisis de la
movilidad de pasajeros entre los centros poblados
del pais es realizada en este trabajo a partir del estu-
dio de tres fuentes principales que arrojan informa-
cion sobre movilidad en todo el territorio nacional:
Transito Promedio Diario Anual (TppA) de vehiculos
de pasajeros 2004-2014, circuitos y flujos de trans-
porte de pasajeros interurbanos 2015 y movilidad
por motivos laborales del Censo INE 2011.

Estas bases de datos, que refieren a registros ge-
nerados de modo independiente entre si (y como
veremos mas adelante con motivos de creacion disi-
miles), son tomadas por este trabajo como una opor-
tunidad para generar distintas interpretaciones sisté-
micas de un mismo territorio. A su vez, cada una de
las fuentes es objeto de distintas técnicas de analisis
en consistencia con la naturaleza de los datos dispo-
nibles. De este modo, diversas herramientas (mapas
georreferenciados, graficos, tablas, diagramas) se su-
ceden en cada capitulo de la seccién analitica habili-
tando interpretaciones en algunos casos en cascada,
otras veces en paralelo.

Estas maltiples lecturas posibilitan conclusio-
nes parciales de validez propia e independiente para
cada fuente. Ello conlleva a la repeticion de razona-
mientos a veces coincidentes y otras veces no. Esto,
sin embargo, no quita que luego sean integradas

y expresadas en una serie de reflexiones sintéticas

que suponen las conclusiones generales del trabajo.

Laimagen —en sentido literal y figurativo— del sun
resultante debe ser necesariamente tomada como

una fotografia con areas de mayor nitidez —cuando
los resultados de varios estudios coinciden— y otras
donde la figura se desdibuja por superposicion de
lecturas distintas.

4 N\ AW 4 N\ )
TPDA Circuitos y flujos Traslados regulares Estudios
Vehiculos de transporte entre centros urbanos complementarios
de pasajeros interurbano por trabajo
de pasajeros
2004-2014 2015 2011
(DNv-mTOP) (611703 / csic-1Tu) (Censo INE)

Mapas siG de TPDA
2004 Y 2014 de vehi-
culos de pasajeros.
Graficos de areay cur-
vas de variacion por-
centual de Tppa de ve-
hiculos de pasajeros.
Mapa general de
subsistemas de
ciudades segiin TPDA.

+  Mapassic de circuitos
y flujos de transporte
interurbano de pasaje-
ros, por tramo de ruta.
Microhubs, ma-
pas siG, rankings y
caracterizacion.

+ Mapageneral de
subsistemas de
ciudades seglin
transporte pablico.

+ Tablay mapade nive-
les de asociacion por
movilidad laboral.

« Graficosy mapade
centros urbanos segin
movilidad laboral.
Mapa general de
subsistemas de
ciudades segin
movilidad laboral.
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TRANSPORTE PROMEDIO
DIARIO ANUAL (TPDA)
DE VEHICULOS DE PASAJEROS

El analisis de datos de 1rpa de vehiculos de pasa-
jeros en las rutas del territorio nacional permite
abordar la caracterizacién del sistema urbano

a escala nacional y a nivel de subsistemas. Con
base en datos provistos por el Departamento
Seguridad en el Transito de la Direccién Nacio-
nal de Vialidad (pnv)-Ministerio de Transporte

y Obras Publicas (mtop) de las rutas de categoria
nacional y departamental para 2004 y 2014, se
elaboraron mapas sobre cartografia georrefe-
renciada y graficos de area, que permitieron vi-
sualizar los flujos de vehiculos de pasajeros por
tramo y su variacién. Con esta informacion, se
definieron limites entre subsistemas para per-
mitir su identificaciéon.

)

TPDA
Vehiculos
de pasajeros

2004-2014
(DNV-MTOP)

Mapas siG de TPDA
2004 Y 2014 de vehi-
culos de pasajeros.
Graficos de areay cur-
vas de variacion por-
centual de Tppa de ve-
hiculos de pasajeros.
Mapa general de
subsistemas de
ciudades seglin TPDA.
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El TpDA correspondiente a 2004 y 2014 es un dato que
integra el Reporte 110 de la bnv del MTOP. El dato se ge-
nera a partir de unaserie de mediciones del flujo vehi-
cular de cargay de pasajeros en puestos fijos y varia-
bles dispuestos en las rutas nacionales.

El Reporte 110 toma como entidad el tramo de ruta,
considerando las divisiones establecidas por el mToP
respecto de las rutas nacionales. Estos tramos son de
longitud variable,y pueden medir desde menos de
un kilometro hasta varias decenas. Cada tramo de las
rutas nacionales y departamentales del pais esta iden-
tificado por un ID propio, junto al niGmero de ruta, el
kilometro de inicioy final y una descripcion por sus li-
mites segln acceso a centros poblados, cursos de agua
o accidentes geograficos. A cada tramo el reporte le
asigna un valor que corresponde a la cantidad de vehi-
culos que diariamente lo transitan. El dato general esta
disponible por tramoy a su vez su desglose por tipo de
vehiculo: autos, dmnibus, camiones medianos, camio-
nes semipesados y camiones pesados.

La informacion que brinda el Reporte 110 abarca
a escala nacional el flujo de vehiculos de pasajerosy
carga, observandose el comportamiento por tramo
de ruta, con base en mediciones directas y estimacio-
nes. Para aquellos tramos sin lectura directa del flujo,
el valor es dado por modelos estadisticos que gene-
ran estimaciones basados en mediciones parcialesy

series temporales. El reporte es de salida anual y se
realiza desde el aho 2000. Paulatinamente haido in-
crementando su coberturay aumentando la cantidad
de puestos permanentes y fijos de medicion. Esto ha
permitido mejorar la precision general del modelo,
pero genera leves distorsiones a la hora de comparar
datos de anos distintos.

Laforma en la que se presenta la informacion
permite claramente separar por ruta o porciones, asi
como agrupar los diferentes flujos en pasajeros (autos
y 6mnibus) y carga (camiones). Sin embargo, dada la
naturaleza anual del dato, no permite identificar las
variaciones durante el aho a escala de tramo ni el ori-
gen o destino de los vehiculos registrados.

Considerando los posibles cortes temporales para
la realizacion de un comparativo diacronico, se de-
finié un lapso de diez afos entre 2004 y 2014. Este
periodo permite una lectura desde el comienzo de
la recuperacion econémica tras la salida de la crisis
de 2002 —cuando los fendmenos del agronegocio y
reactivacion productiva eran incipientes— y 2014, el
Gltimo dato disponible al inicio de este estudio, que
permitia apreciar los flujos de transporte luego de
una década de sostenido e inédito crecimiento. La
consolidacion de las transformaciones en los mode-
los de gestion y productivos del agro, la implanta-
cion de la nueva matriz energética, una consistente

inversion en desarrollos inmobiliarios en la faja cos-
teray el despliegue a escala nacional de la formacion
universitaria pablica prefiguraban variaciones a los
patrones de movilidad de personas a diferentes esca-
las en el pais.

Las tablas del Reporte 110 de 2004 y 2014 fue-
ron procesadas de la siguiente manera antes de ser
georreferenciadas:

+ Segeneraron las variables TPDA pasajeros y TPDA
carga, a partir de la suma respectiva de TPDA au-
tos/6mnibusy TPDA camiones.

+ Sesepard cadaruta en unasolatabla, para fa-
cilitar la identificacion de los tramos. Y luego
volvié a unirse con todos los registros de iday
vuelta.

+ Sevalidaron aquellos tramos definidos por el
mismo kilometraje, misma descripcién y nume-
racion en 2004y 2014.

- Lostramos no validados se consideraron caso
a caso, arribando a que las inconsistencias se
debian a cambios en los trazados de las ru-
tas, a nuevos trazados (como el caso del anillo
perimetral de Montevideo) y a generacion de
dobles vias. (Cada renglon o tramo refiere a una
calzada Gnica, por tanto si esta separada por un



cantero en formato doble via, ese sector de ruta
queda definido por dos tramos, uno en sentido
de iday otro en sentido de vuelta).

+ Se establecié un comparativo 2004-2014 al
plantear la variacion porcentual por tramo, con
unavariable creada a esos efectos, para el TPpA
total (pasajeros y carga).

Al trabajar las tablas resultantes sobre cartografia
georreferenciada se realizd un exhaustivo trabajo de
identificacion de los tramos definidos por el mToP para
asignarles su nimero respectivo y cargar las variables
de latabla de TppA. La cartografia base con los tramos
de ruta fue generada por el grupo de investigacion a
partir de geometrias disponibles en la Infraestructura
de Datos Espaciales (IDE).

Mencion especial merecen los dobles tramos re-
feridos a las rutas de doble carril. El ajuste de estos
tramos con dato doble se realizé dejando un solo ID
de tramo, tomando como criterio mantener el nG-
mero del tramo con origen de salida de Montevideo.
A este valor se le sumoé el del tramo en el otro senti-
do. Esto fue realizado tanto para las doble vias crea-
das entre 2004 y 2014 (ruta 1 hasta peaje Cufré, ruta
5 en area metropolitana, bypass Ciudad del Plata)
como para las ya existentes (ruta 101, Interbalnearia).

Como algunos de estos tramos (particularmente
los bypass) corrigen trazados anteriores no siempre
coinciden el kilometraje de inicio y fin del tramo en
unoy otro sentido.

Al realizar el comparativo 2004-2014 surgieron di-
ferencias de cobertura en la cantidad y tipo de pues-
tos de medicion. Esto llevo a que por tramo se com-
pararan en algunos casos lecturas reales con lecturas
estimadas, lo cual resultd en lecturas distorsionadas.
Estos casos puntuales fueron clarificados en consulta
con el equipo del Departamento Seguridad en el Tran-
sito (DNV-MTOP).
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mapas sic de TPDA 2004 Y 2014
de vehiculos de pasajeros

Los mapas del tppa de vehiculos de pasajeros por
tramo 2004 y 2014 (ver pp. 40-41) permiten visua-
lizar graficamente los valores de flujo de vehicu-
los de pasajeros en las rutas del territorio nacional
mediante la asignacién de grosores distintos de
acuerdo al valor tppa de cada uno. Por otra parte, el
mapa de variacién porcentual de Tppa de pasaje-
ros por tramo permite visualizar graficamente la
variacién porcentual de los valores entre 2004 y
2014 (ver p. 42). Por ultimo, en los mapas de iden-
tificacién de variacién porcentual mayor y menor
del 70% de Tppa entre 2004 y 2014 (Ver pp. 43-44) se
indican las rutas que crecieron por encima o por
debajo de la media de crecimiento por tramo de
ese periodo (70%).

Respecto de los tramos que figuran con una
disminucion de Tppa entre 2004y 2014 vale
indicar lo siguiente: en un marco general de
crecimiento de TPpA en todo el pais existen
algunas rutas que bajaron el flujo de vehiculos
de pasajeros. Se trata mayormente de tramos
cortos de rutas secundarias con unalogica de
distribucion homogénea en todo el territorio

El estudio de los mapas siG de TPDA de pasajeros por
tramo de ruta 2004 y 2014 permite la identificacion
visual de los corredores principales del sistemay como
estos vinculan a los centros urbanos para cada uno de
estos anos; a mayor valor TPDA se le asigna un mayor
grosor de linea a la ruta. Este criterio se aplica a todas
las rutas nacionales de las que se dispone informacion.
El mapa con lavariacion de TpPDA entre 2004 y 2014, por
otra parte, habilita la identificacion de zonas o tramos
de rutas que hayan aumentado o disminuido significa-
tivamente su flujo en esa década; a mayor porcentaje
de variacion se le asigna un mayor grosor de lineaala
ruta®. Por Gltimo, los mapas de identificacion de varia-
cion porcentual mayory menor del 70% de TPDA entre
2004 Y 2014 ponen en relieve zonas o pares de ciuda-
des cuya movilidad interna aumentd mas que lade su
entornoy otras en las que disminuyd. Esto habilita vi-
sualizar a grandes rasgos aumentos y disminuciones de
autonomia de zonas o ciudades, en particular respecto
de laregion metropolitana.

A partir de la lectura de los mapas siG de TPDA de pasa-
jeros por tramo de ruta 2004 y 2014 surgen las siguien-
tes constataciones:

MODELO RADIAL CON CENTRO EN MONTEVIDEO. Del area
metropolitana jerarquicamente dominante parten de

nacional. La mayoria de los datos de estos tramos
de bajo transito son estimaciones generadas

por modelos estadisticos con base en registros
de TPDA muy bajos. Por lo antedicho,y ante la
posibilidad de estar frente a datos poco fiables,
se considera que una valoracion particular de

los territorios y centros urbanos asociados a
estos tramos requeriria un estudio caso a caso.

modo radial cinco corredores principales correspon-
dientesalas rutas1y21con 2,3,5,8 e Interbalnearia
con 9y 10. No existen, salvo en el sistema metropolita-
no, corredores transversales significativos.

LA COSTA PROTAGONISTA. Los dos corredores con ma-

yor transito de pasajeros del pais recorren la costa sur
desde Fray Bentos con su puente internacional hacia
Argentina hasta el Chuy en la frontera con Brasil. Son las
rutas 1,2y 21 hacia el oestey las rutas Interbalnearia, 9
y 10 hacia el este. Estos trazados, que por momentos

se materializan como haz de varias rutas, aglomeran a
lo largo de su recorrido cerca de la tercera parte de las
ciudades intermedias del pais.

EL INTERIOR RESTANTE. LOS restantes tres corredores se
reparten entre el litoral norte del rio Uruguay (ruta 3), el
eje norte sur (rutas) y el eje sur noreste (ruta 8), dejan-
do entre si dos amplios vacios de conectividad corres-
pondientes a la Cuchilla de Haedo y al sector norte de la
Cuchilla Grande.

AUMENTOS. En un marco de aumento promedio del

70% del transito a lo largo de las rutas nacionales entre
2004 Y 2014 pueden distinguirse una serie de regiones
y circuitos que sobresalen de la media en lo que a creci-
miento de TPDA de pasajeros refiere:



- Laregion de las «Colonias».
+ Laruta 2 entre Mercedes y Fray Bentos.

+ Laruta 3 desde San José hasta Trinidad y al norte
de Salto.

- Larutaio desde Pan de Azicar hasta laguna
Garzon.

- Rutas que llegan a Melo desde el norte, oeste y sur.
- Laruta21entre Carmeloy Dolores.
- (Circuito de rutas 9 desde Rocha, 19 y 15, llegando

a Lascano.

En contraste es de sefalar que si bien aumentan su
flujo de TPDA entre 2004 y 2014, la generalidad de las
rutas troncales del pais lo hace por debajo del prome-
dio nacional.

EL ANALISIS DE LOS MAPAS SIG DE TPDA DE PASAJEROS POR
TRAMO DE RUTA 2004 Y 2014 PERMITE FORMULAR LAS SI-
GUIENTES CONCLUSIONES QUE SERAN CONTRASTADAS CON
LAS DEMAS HERRAMIENTAS DE ESTE TRABAJO:

ESTRUCTURA POLARIZADA CON CENTRO EN MONTEVIDEO. EL
SISTEMA URBANO NACIONAL ANALIZADO A PARTIR DE LOS MA-
PAS TPDA DE VEHICULOS DE PASAJEROS ES CARACTERIZABLE
TANTO EN 2004 COMO EN 2014 COMO UN SISTEMA ALTA-
MENTE POLARIZADO EN TORNO AL SISTEMA METROPOLITANO
CAPITALINO, EN PRIMER LUGAR, Y A LO LARGO DE LA COSTA, EN
SEGUNDO TERMINO.

TRANSVERSALIDAD MARGINAL. HAY POCOS TRAMOS DE RUTAS
TRANSVERSALES CON FLUJOS RELEVANTES POR FUERA DEL
SISTEMA METROPOLITANO. SE ENCUENTRAN EN EL CENTRO DEL
PAIS —RUTA 14 ENTRE TRINIDAD Y DURAZNO— Y SOBRE LA
FRONTERA NORESTE —RUTA 26 ENTRE MELO Y RIO BRANCO—.

MAYOR AUTONOMIA RESPECTO DE MONTEVIDEO. ENTRE 2004
Y 2014 EXISTIO EN ALGUNAS REGIONES DEL BAJO LITORAL,
DEL NORESTE Y DE LAS COSTAS ESTE Y OESTE UN AUMENTO

DE AUTONOMIA RESPECTO DE SU ENTORNO, EN GENERAL, Y DE
MONTEVIDEO, EN PARTICULAR.
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MAPA SIG TPDA 2004
DE VEHICULOS DE PASAJEROS

REFERENCIAS

Sin datos
1-500
500-1.000
1.000-1.500
1.500-2.000
2.000-3.000
3.000-5.000
Mas de 5.000

Frontera seca
Hidrografia

Rutas (MTOP)

Poblacion (INE 2011)

@ 5.000hab.
’ 20.000 hab.

. 50.000 hab.

sistema urbano nacional del uruguay




MAPA SIG TPDA 2014 transpo{te
DE VEHICULOS DE PASAJEROS Lo p»romedlo
diario anual
(pDA) de
vehiculos de
pasajeros

REFERENCIAS

Sin datos
1-500
500-1.000
1.000-1.500
1.500-2.000
2.000-3.000
3.000-5.000

Mas de 5.000

Frontera seca
Hidrografia

Rutas (MTOP)

Poblacion (INE 2011)

@ 5.000hab.
. 20.000 hab.

‘ 50.000 hab.

analisis 38 539



| MAPA SIG TPDA DE VEHICULOS
DE PASAJEROS : VARIACION 2004-2014

REFERENCIAS

Sin datos (MToP)
Decreciente
Hasta 50%
50%-75%
75%-100%
100%-150%
150%-200%

Mas de 200%

Frontera seca
Hidrografia

Rutas (MTOP)

Poblacion (INE 2011)

@ 5.000hab.
. 20.000 hab.

. 50.000 hab.

| sistema urbano nacional del uruguay




MAPA SIG DE TPDA DE VEHICULOS transporte

DE PASAJEROS: VARIACION 2004-2014 g::g;e:;oual

MENORA 70% (rppa) de
vehiculos de
pasajeros

REFERENCIAS

= Menora70%

Frontera seca
Hidrografia

Rutas (MToP)

Poblacion (INE 2011)

@ 5.000 hab.
. 20.000 hab.

. 50.000 hab.

analisis 40 > 41



| MAPA SIG DE TPDA DE VEHICULOS
DE PASAJEROS: VARIACION 2004-2014
MAYOR A 70%

REFERENCIAS

— Mayora70%

Frontera seca
Hidrografia

Rutas (MTOP)

Poblacion (INE 2011)

@ 5.000 hab.
. 20.000 hab.

. 50.000 hab.

| sistema urbano nacional del uruguay



graficos de area y curvas de variacion
porcentual de tppa de vehiculos
de pasajeros 2004 y 2014

Los Graficos de Area y Curvas de Variacién Porcen-
tual de Tppa de vehiculos de pasajeros de las rutas
principales del pais (ver pp. 46-56) son elaborados
a partir de datos extraidos de las tablas del pro-
yecto sic TppA de vehiculos de pasajeros. Permiten
visualizar la variacién de los valores a lo largo de
una rutay, a la vez, la comparacién para un mismo
tramo de la alteracion del flujo de pasajeros entre
2004 y 2014. En particular, posibilitan la identifica-
cién de tramos de separacién entre dos zonas con
mayor TppA que constituyen particiones entre sub-
sistemas urbanos.

Para cada ruta seleccionada se toman los pares de
datos de TPDA de 2004 y 2014 Yy se confecciona un
grafico de area con el TppA en el eje de las ordenadas
y los tramos de ruta junto a su identificacion en el eje
de las abscisas.

La deteccion de puntos bajos o «valles» en los gra-
ficos de area permite la identificacion de tramos de
separacion entre dos zonas con mayor TpDA (indicador
de movilidad interna) y pueden ser, por tanto, interpre-
tados como particiones entre subsistemas urbanos. De
modo de lograr una adecuada cobertura del territorio
nacional, se realizaron graficos de area TPDA de las prin-
cipales rutas radiales y algunos trayectos transversales.

La incorporacion superpuesta de la curva de lava-
riacion porcentual de TPDA 2004-2014 sobre los grafi-
cos de area TpDA habilita la lectura del cambio porcen-
tual de TPpA ocurrido en cada tramo. La coincidencia de
puntos altos de la curva de variacién porcentual TPpA
con zonas altas de las curvas de Tppa —o leido de otra
manera, la profundizacion de los valles— da indicios de
unaintensificacion interna al subsistema. En cambio, la
superposicion de puntos altos de la curva de variacion
de TPDA con «valles» de TpDA indica una pérdida de au-
tonomia o mayor integracion de los dos subsistemas
que conecta. De este modo, se puede caracterizar el
aumento de la dependencia u autonomia de cada sub-
sistema respecto de su entorno.

transporte
promedio
diario anual
(rppa) de
vehiculos de
pasajeros

02

La identificacion de puntos bajos de los graficos
o «valles» y altos de los picos se realiza mediante la
indicacion de un triangulo apuntando hacia abajoy
hacia arriba respectivamente. El color de los triangu-
los senala el allanamiento (tono claro), la estabilidad
(tono intermedio) y la profundizacién (tono oscuro)
de los valles.

La técnica de los valles de grafico de area TppA en
la medida en que permite una rapida lectura de los
umbrales y picos de niveles de movilidad a lo largo
de unaruta o recorrido se entiende apropiada para
la deteccion de subsistemas a lo largo de vias de co-
nectividad lineales. Por ello, es efectiva para el estu-
dio de la estructura predominantemente radial del
modelo conectivo de Uruguay. En cambio, la técnica
no se entiende apropiada para el estudio de sistemas
con motivos de conexion en trama o multiconecta-
dos. Por ello, la zona metropolitana de Montevideo y
el aglomerado Maldonado-Punta del Este-San Carlos
se ha optado por considerarlos directamente como
entes unitarios a los efectos de su categorizacion de
componentes del sistema. Por otra parte, cuando
existen rutas que funcionan de modo convergente,
en paralelo o como bypass, se ha optado por agregar
con un motivo rayado el valor de la ruta complemen-
tariaala principal, de modo de leer el valor TPpA del
corredor completo.



GRAFICO DE AREA Y CURVA DE VARIACION
PORCENTUAL - RUTAS 1Y 21

TPDA de vehiculos de pasajeros 2004y 2014
(DNV-MTOP)

A partir de la lectura de los Grafi-
cos de Areay Curvas de Variacion
Porcentual de TppA de vehiculos
de pasajeros por tramo de ruta
2004 Y 2014, surgen las siguientes
constataciones:

RUTAS 1Y 21. El trayecto de las rutas
1y 21 presenta un valle entre las ru-
tas 3y 11y otro entre Nueva Palmira
y Dolores. La curva de variacion
muestra un pico en la coinciden-
cia con la meseta de TpDA del tramo
entre laruta 51 a Nueva Helveciay
la ruta 2 hacia Rosario.

12.000

10.000

8.000

6.000

47% nq

4.000

AMM

2.000

Colegtor - Rie;Santagkucia

KM fin tramo 22
KM inicio tramo 9

~
31%

TPDA Pasajeros
2004

Regién Metropolitana

TPDA Pasajeros

2014

Juan Lacaze
(Conglomerado)

TPDA Pasajeros

Ruta 22

Rio Santa Lucia - Rincon de la Bolsa

25
22

Bypass Rincon de la Bolsa

35
25

Rincon de |la Bolsa - Bypass Libertad

49
35

Bypass Libertad - Ruta 45 o Libertad

55
49

Ruta 45 - Bypass Puntas de Valdez

59
55

Bypass Puntas de Valdez

63
57

Bypass Puntas de Valdez - Ruta 3

68
64

Ruta 3 (pasaje superior) - Rafael Perazza

Bypass Rafael Perazza

74
72

Rafael Perazza - Ruta 11 (Ecilda Paullier)

Arroyo Cufré - Km 112.800

113
107

Km 112.800 - Ruta 51

Ruta 51 - Km 123.000

o

119
113

Nueva
Helvecia

123
119

Km 123.000 - Ruta 2

Ruta 2 - Km 144.000

Ruta 22 - Colonia

Colonia - Ruta 22

Ruta 22 - Km 234.000

Km 234.000 - Carmelo

Carmelo - Ruta 12

Nueva Palmira - Arroyo Arenal Grande

298
279

"
£
=

ta 12
Dolores (Conglom.)

Arroyo Arenal Grande - Dolores

RCEDES (Conglom

Rutas 2, 14y 95

Dolores - Mercedes .

320
298

357
322
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RUTA 2. El trayecto de laruta 2 pre- 3.000 *
senta un valle entre Rosario y Car-
dona-Florencio Sanchez, que se 2500
ve disminuido (no es posible con
los datos disponibles definir en 2000
qué medida) por el aporte del flujo

proveniente de las rutas 12y 57.La
curva de variacion de Tppa indica un
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GRAFICO DE AREA Y CURVAS

DE VARIACION PORCENTUAL - RUTA 3

TPDA de vehiculos de pasajeros 2004y 2014

(DNV-MTOP)
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de laleve meseta entre
Young y Paysand. En Salto registra

excepcion
un aumento abrupto, que luego da

RUTA 3. Unavez alejado del area
metropolitana, la ruta 3 presenta
hasta las cercanias de Salto valores
en el entorno de los 1.400 con la
paso a un tramo de bajo transito
que vuelve a encontrar un aumento
considerable en cercanias de Bella
Unioén. La curva de variacion de Tpba
presenta superposicion de puntos
altos con valles de TpDA entre Trini-
dady Paysandq, entre Paysand( y
Saltoy entre Salto y Bella Union.
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GRAFICO DE AREA Y CURVAS
DE VARIACION PORCENTUAL - RUTA §

TpPDA de vehiculos de pasajeros 2004y 2014
(DNV-MTOP)

RUTA 5. El trayecto de laruta s pre-
senta niveles de TPDA en disminu-
cion escalonada hasta el empalme
con laruta 43, donde se identifica

el Gnico valle del recorrido. Luego,
antes de Tacuarembd y antes de Ri-
verg, se registran dos aumentos que
definen el valor con el que laruta
llegaalafrontera. La curva de va-
riacion de TpDA indica un aumento
homogéneo del transito en el en-
torno del 50% alo largo de toda la
ruta con excepcion del tramo entre
Durazno y Sarandi Grande, donde
aumenta significativamente menos.
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entre Minas y Varelay entre Treinta
y Tres y Melo. La curva de variacion

de TPDA presenta picos sobre el va-

de Melo.

lle entre Minasy Varelay en cerca-
nias
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RUTAS INTERBALNEARIA Y 9. El trayec-
to de larutaInterbalneariay 9 (al
que se le agrega en segundo plano
el flujo de la ruta 10) presenta valles
en el entorno de lainterseccion de
ruta Interbalneariay 9y entre la
interseccion de rutag conruta3gy
la ciudad de Rocha. La curva de va-
riacion de TPDA presenta una Gnica
zona baja entre San Carlos y Rocha.
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TPDA de vehiculos de pasajeros 2004y 2014

(DNV-MTOP)
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GRAFICO DE AREA Y CURVAS DE VARIACION
PORCENTUAL - RUTAS 57 Y 14

TPDA de vehiculos de pasajeros 2004y 2014
(DNV-MTOP)

TRAYECTO DE RUTAS 57 Y 14. El gra-
fico del circuito de las rutas 57y
14 muestra valles antes y después
de una meseta alta entre el par
Durazno-Trinidad, conformando
separacion entre subsistemas. Sin
embargo, no hay incrementos sig-
nificativos 2004-2014 que revelen
un proceso de autonomizacion de
alguna de las partes del circuito.
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GRAFICO DE AREA Y CURVAS DE VARIACION
PORCENTUAL - RUTAS 30, 4 Y 31

TPDA de vehiculos de pasajeros 2004y 2014
(DNV-MTOP)

TRAYECTO DE RUTAS 30, 4 Y 31. El
circuito de la ruta 31, entre Salto

y ruta 4, ruta 4 entre 31y Artigas,

y 30 entre Artigas y Tranqueras
muestra en general bajos niveles
de flujo, con un notorio protago-
nismo del tramo de la ruta 31, que
duplica al flujo en el resto del cir-
cuito, generando un valle conti-
nuo desde el cruce de las rutas 4 y
31, porla 4y luego la 30. El tramo
de laruta 31, aparte de despegar-
se del resto por logica de valles y
crestas, también marca una leve
tendencia autondmica al coincidir
cresta con incremento del porcen-
taje de la variacion 2004-2014.
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A PARTIR DE LAS LECTURAS PARCIALES DE LOS MAPAS SIG
DE TPDA DE PASAJEROS POR TRAMO DE RUTA 2004 Y 2014,
SURGEN LAS SIGUIENTES CONSTATACIONES:

RUTAS RADIALES EN BAJADA. LOS GRAFICOS DE LAS RUTAS RA-
DIALES PRESENTAN UN ESQUEMA «EN BAJADA» DEL VALOR DE
TPDA DESDE MONTEVIDEO HACIA EL INTERIOR DEL PAIS. SALVO
LA MESETA DEL PAR DE RUTAS 9 Y 10 EN EL ENTORNO DE MAL-
DONADO-PUNTA DEL ESTE, NINGUNA RUTA SUPERA FUERA DEL
AREA METROPOLITANA EL 50% DE SU VALOR DE ORIGEN. SIN
EMBARGO, TODAS LAS RUTAS RADIALES PRESENTAN «SUBI-
DAS» PARCIALES ASOCIADAS AL AUMENTO DE MOVILIDAD EN
LOS ENTORNOS DE LAS CIUDADES O CONJUNTOS DE CIUDADES.
TAMBIEN LOS CRUCES CON ALGUNAS RUTAS GENERAN ALTERA-
CIONES DE LATENDENCIA DESCENDENTE.

EL ANALISIS DE LOS MAPAS SIG DE TPDA DE PASAJEROS POR
TRAMO DE RUTA 2004 Y 2014 PERMITE FORMULAR LAS SI-
GUIENTES CONCLUSIONES PARCIALES:

UNO MAYOR, OTROS MENORES. S| BIEN MONTEVIDEO JUEGA

UN ROL MUY DOMINANTE EN EL SUN, EXISTEN SUBSISTEMAS

DE SEGUNDO ORDEN IDENTIFICABLES POR SUS NIVELES INTE-
RIORES DE MOVILIDAD.

VARIACION VARIABLE. LA VARIACION PORCENTUAL DE LOS
FLUJOS DE RUTA EN RUTA NO ES HOMOGENEA, POR LO QUE NO
SE PRESENTA UN PATRON COMUN AL SISTEMA.,
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mapa general de subsistemas
de ciudades segin TppA

El mapa general de subsistemas de ciudades se-
gun tppaA (ver p. 61), realizado con base en el ana-
lisis de Graficos de Area y Curvas de Variacién
Porcentual de Tppa, permite visualizar las ciuda-
des intermedias que tienen entre si mas movili-
dad cotidiana de vehiculos de pasajeros que con
su entorno y que, por tanto, conforman subcon-
juntos del Sistema Urbano Nacional. El mapa de
subsistemas segun tppa habilita también una
lectura basica de como ha variado la autonomia
de los subconjuntos entre si entre 2004 y 2014.

Los valles detectados a lo largo de las principales ru-
tas y recorridos transversales del pais en los Graficos
de Areay Curvas de Variacidén Porcentual de TpPpA
—en cuanto limites entre zonas con una movilidad
interna mayor— se consideran definidores de sub-
sistemas a nivel de ciudades intermedias®. Por otra
parte, los colores de los picos asociados a los centros
urbanos de los subconjuntos en los Graficos de Area
y Curvas de Variacion Porcentual de Tppa son los que
son aplicados a cada subsistema indicando asi un au-
mento o disminucion de la autonomia de cada sub-
sistema respecto de los demas.

De este modo, se identifican y caracterizan los si-
guientes subsistemas:

SUBSISTEMA SUDOESTE. Conformado por las ciudades del
departamento de Colonia ubicados en el eje de las ru-
tas1y 21, presenta una tendencia a una mayor autono-
mia respecto de su entorno.

SUBSISTEMA BAJO LITORAL. Conformado por Mercedes,
Fray Bentos, Dolores y los poblados ubicados a lo largo
de lalinea de laruta 2 hasta Cardona-Florencio San-
chez, presenta una tendencia a una mayor autonomia
respecto de su entorno.

9 Dada, por una parte, la seleccion de
ciudades intermedias como universo
de estudio a nivel de centros urbanos
de este analisis y, por otra, la dificultad
de detectar valles en tramos cortos y
recorridos de rutas complejos, esta técnica
omite algunos de los centros urbanos
ubicados sobre vias no troncales.

SUBSISTEMA LITORAL MEDIO 1. Conformado por Paysan-
dd-Young, presenta una tendencia a una menor auto-
nomia respecto de su entorno.

SUBSISTEMA LITORAL MEDIO 2. Conformado por Salto,
presenta unatendencia a una menor autonomia res-
pecto de su entorno.

SUBSISTEMA ALTO LITORAL. Conformado por Bella Union,
presenta una tendencia a una menor autonomia res-
pecto de su entorno.

SUBSISTEMA CENTRO SUR. Conformado por area metropo-
litana de Montevideo, Canelones, Santa Lucia, San José,
Florida, Sarandi Grande, Trinidad, Durazno, Sarandi del Yi
y Paso de los Toros, presenta una tendencia estable en
cuanto a la autonomia respecto de su entorno.

SUBSISTEMA NORTE. Conformado por Tacuarembd, Tran-
queras, Riveray Artigas, presenta una tendencia estable
en cuanto a la autonomia respecto de su entorno.

SUBSISTEMA SUDESTE 1. Conformado por Minas, presen-
ta unatendencia a una menor autonomia respecto de
su entorno.



SUBSISTEMA SUDESTE 2. Conformado por Maldona-
do-Punta del Este, Piriapolis, Pan de Azlcary San Car-
los, presenta una tendencia estable en cuanto a la au-
tonomia respecto de su entorno.

SUBSISTEMA SUDESTE 3. Conformado por Rocha, La Palo-
ma, Castillos y Chuy, presenta una tendencia a una ma-
yor autonomia respecto de su entorno.

SUBSISTEMA ESTE 1. Conformado por Treintay Tres y José
Pedro Varela, presenta una tendencia a una mayor au-
tonomia respecto de su entorno.

SUBSISTEMA ESTE 2. Conformado por Melo y Rio Branco,
presenta unatendencia a una mayor autonomia res-
pecto de su entorno.
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EL ANALISIS DEL MAPA GENERAL DE SUBSISTEMAS DE CIUDA-
DES SEGUN TPDA PERMITE FORMULAR LAS SIGUIENTES CON-
CLUSIONES PARCIALES:

SUBSISTEMAS MULTIPLES. EL SUN INTERPRETADO EN CLAVE
TPDA ESTA COMPUESTO POR 11 SUBSISTEMAS DE CIUDADES
MEDIAS Y MENORES, ORGANIZADOS EN TORNO A UN SUBSISTE-
MA MAYOR —EL CENTRO SUR— QUE INCLUYE EL AREA METRO-
POLITANA DE MONTEVIDEO Y MULTIPLES CIUDADES A LO LARGO
DE LAS RUTAS 3,5Y 14.

LOS SUBSISTEMAS SIGUEN SIENDO LOS MISMOS. LA CAN-
TIDAD E INTEGRACION DE LOS SUBSISTEMAS NO VARIO DE
2004 A 2014.

CIUDADES MAS INTEGRADAS AL SUR, MAS AISLADAS AL NORTE.
LOS SUBSISTEMAS UBICADOS AL SUR DEL PAIS SE CARACTERI-
ZAN —SALVO MINAS, QUE ES UN SUBSISTEMA DE UNA SOLA
ENTIDAD— POR ESTAR COMPUESTAS POR VARIOS CENTROS UR-
BANOS. LOS SUBSISTEMAS DEL NORTE Y NORESTE, EN CAMBIO,
PRESENTAN UNA CANTIDAD DE CENTROS URBANOS MENOR,
ASOCIADOS EN GENERAL A UN MODELO DE «GRAN» CIUDAD
CAPITAL DEPARTAMENTAL VINCULADA CON ALGUN POBLADO
MENOR. ESTO NOS HABLA, EN GENERAL, DE TERRITORIOS CON
MAYORES NIVELES DE COMPLEJIDAD EN LOS VINCULOS DE LOS
SUBSISTEMAS DEL SUR RESPECTO DE LOS DEL NORTE.

COSTA DE 4. LA COSTA PLATENSE Y OCEANICA, TERRITORIO
PROTAGONICO EN CUANTO A LA MOVILIDAD FRENTE AL RESTO
DEL PAIS Y, POR TANTO, EVENTUALMENTE LEGIBLE COMO UN
SUBSISTEMA DE ESCALA NACIONAL, SE ENCUENTRA SUBDIVIDI-
DO EN CUATRO SUBSISTEMAS.

SUBSISTEMA CENTRO SUR DE GRAN PENETRACION. EL SUBSIS-
TEMA CENTRO SUR SE EXTIENDE DESDE EL AREA METROPOLI-
TANA HASTA LAS CERCANIAS DEL RIO NEGRO A LO LARGO DE
LAS RUTAS 5Y 3. ESTO PUEDE SER LEIDO COMO UNA CONSE-
CUENCIA DEL «RUIDO DE FONDO» DEL TRANSITO ENTRE EL
AREA METROPOLITANA DE MONTEVIDEO HACIA LAS CIUDADES
AL NORTE DEL RIO NEGRO, PERO TAMBIEN DA CUENTA DE LO
RELATIVAMENTE DEBIL DEL MOVIMIENTO EN EL ENTORNO DE
CIUDADES COMO TRINIDAD, FLORIDAYY DURAZNO.

RUTA 8: BAJA INTEGRACION. LAS CIUDADES UBICADAS A LO
LARGO DE LA RUTA 8 PRESENTAN BAJOS NIVELES DE INTEGRA-
CION ENTRE Si. ESTO CONTRASTA CON LO QUE OCURRE CON
LOS CENTROS URBANOS UBICADOS A LO LARGO DE LAS DEMAS
RUTAS PRINCIPALES DEL PAIS (1,2, 3, 5 E INTERBALNEARIA CON
9). EN LA RUTA 8 SE VERIFICA UNA TENDENCIA A UNA MAYOR
INTEGRACION DE TREINTA Y TRES Y MINAS ENTRE Si Y CON EL
AREA METROPOLITANA DE MONTEVIDEO ENTRE 2004 Y 2014.
MELO, EN CAMBIO, AUMENTO EN ESE PERIODO SU AUTONOMIA
RESPECTO DE LOS DEMAS CENTROS URBANOS.

AUMENTOS Y DISMINUCIONES DE AUTONOMIA DE SUBSISTE-
MAS. EN TERMINOS GENERALES, SE PUEDE DECIR QUE EL SUN
MOSTRO A SU INTERIOR TENDENCIAS TANTO AL AUMENTO
COMO A LA DISMINUCION DE LA AUTONOMIA DE LOS SUB-
SISTEMAS. LOS SUBSISTEMAS COSTEROS Y DEL NORESTE HAN
AUMENTADO SU AUTONOMIA ENTRE 2004 Y 2014.EN LA
TENDENCIA OPUESTA SE ENCUENTRAN LOS SUBSISTEMAS DEL
LITORAL MEDIO Y ALTO (QUE TIENDEN A CONFORMAR UN SUB-
SISTEMA MAYOR ENTRE Si A LA VEZ QUE A INTEGRARSE CON EL
SUBSISTEMA CENTRO SUR) Y EL CASO PUNTUAL DE MINAS (QUE
HA AUMENTADO SU INTEGRACION CON EL AREA METROPOLI-
TANA). LOS SUBSISTEMAS CENTRO SURY NORTE SE MANTUVIE-
RON ESTABLES ENTRE 2004 Y 2014.
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CIRCUITOS Y FLUJOS
DE TRANSPORTE INTERURBANO
DE PASAJEROS

El analisis de circuitos y flujos de transporte
interurbano de pasajeros permitié la caracteri-
zacion del sun a escala nacional, a nivel de sub-
sistemas y por nodo. A partir de datos de 2015
referidos a los recorridos y cantidad de servicios
para todo el pais, se elaboraron mapas sobre
cartografia georreferenciada. Por otra parte, se
propuso una caracterizacion de las ciudades de
acuerdo a sus niveles y alcances de conectivi-
dad con el resto del territorio. Basado en estos
estudios, se realizaron diagramas de la vincula-
cioén entre nodos que permitieron la definicién
de subsistemas a nivel nacional.
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La base de datos utilizada en los estudios de este capi-
tulo fue de elaboracion propia del equipo de investiga-
cidn csic 1703, Esta se generd por medio de consultas
con empresas de transporte y terminales de pasajeros
de todo el pais a fin de identificar las lineas de trans-
porte plblico de pasajeros interurbanas entre loca-
lidades del pais, con su origen, destino, modalidad,
recorrido, centros urbanos con paradas y frecuencia.
Posteriormente, se hizo un control de consistencia par-
cial de lainformacion recabada con base en el registro
de lineas interdepartamentales que se obtuvo de la Di-
reccion Nacional del Transito (DNT-MTOP).

Los itinerarios de transporte publico de pasajeros
interurbano fueron definidos como aquellos que reali-
zan un recorrido regulary periodico a otra localidad de
otro o del mismo departamento, quedando excluidos
los casos que conectan localidades que se entienden
que conforman un Unico centro urbano —conglomera-
do ciu—.Tampoco se consideraron los destinos del co-
nurbano metropolitano hasta 5o km de Montevideo.

Cadarecorrido fue ingresado a una tabla con las
siguientes variables: origen, destino, modalidad (di-
recto, semidirecto, comin), localidades en donde as-
cienden y descienden pasajeros, y frecuencia sema-
nal. Esto permitio tener informacion precisa respecto
de los recorridos, las superposiciones entre itinera-
rios de diferentes empresas por las mismas rutas, asi

como toda la informacion necesaria para generar una
cartografia georreferenciada.

Origen, destino y localidades con ascenso y descen-
so fijo de pasajeros fueron identificados con los codigos
INE de localidad (2011),y las frecuencias establecidas en
cantidad de viajes (referidos a turnos de salida, no can-
tidad de coches) por semana en un solo sentido.

Fueron consultadas la totalidad de las empresas de
transporte de pasajeros con origen o salida en Tres Cru-
ces (buses a mas de 8o km de Montevideo) y terminal
Baltasar Brum (buses suburbanos entre so y 80 km de
Montevideo). Asimismo, se hizo contacto con las inten-
dencias del interior y terminales de las ciudades para
identificar empresas de transporte locales. Posterior-
mente, se cotejo con el inventario de transporte inter-
departamental de la DNT-MTOP.

Este relevamiento que se planted como exhaustivo
refiere a la situacion a nivel de lineas de transporte re-
gular de pasajeros en el pais en el segundo semestre de
2015. El registro no incorporo la dimension de la estacio-
nalidad de algunos recorridos ni tampoco se dispuso de
laantigliedad de los recorridos o cambios ocurridos de
forma permanente en los Gltimos anos.

Cada linea queda definida por un origen y des-
tino final de un Gnico coche del que el pasajero no
desciende para llegar al destino por el cual compré el
pasaje. Por ejemplo: el recorrido Montevideo-Florida

se computa solo cuando el bus tiene su origen en
Montevideo y destino final en Florida. Aquellos buses
que permitan realizar el recorrido Montevideo-Flori-
da por ser parada de recorridos con destino final mas
lejos por ruta 5 estan incluidos en su destino final y
con Florida como una de sus paradas. Los buses que
funcionan por combinacion se computan cada uno
con su recorrido independiente. Ejemplo: el recorri-
do Montevideo-Guichon con transbordo en Young no
esta en latabla, sino que queda comprendido como
una posible combinacion de buses que vengan de
Montevideo por ruta 3y paren en Young y otros que
hagan el recorrido Young-Guichon.

Se relevaron 404 lineas regulares de transporte in-
terurbano. De ellas, 126 salen de Montevideo y llegan a
53 localidades. Las restantes 278 unen localidades sin
pasar por la capital. En promedio, las lineas con origen
en Montevideo tienen 31 salidas por semana, mientras
que las que no salen de la capital 21.



mapas sic de circuitos y flujos
de transporte interurbano
de pasajeros

Los mapas siG de Circuitos y Flujos de Transporte
interurbano de pasajeros generales y parciales
(ver pp. 67-69) permiten visualizar graficamente
los valores de flujo de émnibus de transporte pu-
blicos regulares en las rutas del territorio nacio-
nal mediante la asignacion de grosores distintos
de acuerdo a la cantidad de servicios que circulan
por ellas. La graficacion de mapas, incluyendo pri-
mero y excluyendo después las lineas que sirven
a Montevideo, habilitan, por un lado, analizar la
gravitacién de la capital en el sistema de ciudades
y, por otro, estudiar la vinculacién entre si de las
ciudades intermedias.

La georreferenciacion de los recorridos y la suma por
tramo de la cantidad de salidas, visualizado con dife-
rentes espesores en el sig, permiten identificar los tra-
yectos que implican por la naturaleza del transporte
colectivo vinculos permanentes entre pobladores de
centros urbanos. A escala nacional, la salida grafica de
los datos de circuitos y flujos se dio mediante mapas
que discriminan los circuitos segin la presencia o no
de Montevideo en sus recorridos.

A partir de la lectura de los mapas siG de Circuitos y
Flujos de Transporte interurbano de pasajeros, surgen
las siguientes constataciones:

MODELO RADIAL CON CENTRO EN MONTEVIDEO. Del area
metropolitana jerarquicamente dominante parten de
modo radial cinco corredores principales correspon-
dientesalas rutas1y21con 2,3,5,8 e Interbalnearia
con 9y 10. No existen, salvo en el sistema metropoli-
tano, corredores transversales significativos.

TODOS LOS CAMINOS CONDUCEN A TRES CRUCES. El mapa
Solo de Tres Cruces de los servicios regulares con ori-
gen o destino a Montevideo evidencia la gravitacion
del area metropolitana de Montevideo. Cabe des-
tacar un significativo flujo de lineas sobre las rutas
que convergen en la capital en un radio de unos
100 a 150 km de esta, particularmente el flujo de

circuitos

y flujos de
transporte
interurbano
de pasajeros

o1

servicios sobre la ruta 1 hasta el radial donde nace
la ruta 3,sobre laruta 8 hasta Minas, sobre la ruta

6 hasta San Ramoén, y sobre la ruta Interbalnearia
hasta Punta del Este, siendo este Gltimo el tramo de
mayor intensidad del pais. El par ruta 3-ruta 5 logra
destacarse entre los recorridos de larga distancia
por mantener un importante flujo desde Montevi-
deo hacia los principales centros del norte del pais
(Paysanda-Salto y Rivera-Tacuarembd). En este
marco es relevante el protagonismo de laruta s,
particularmente hasta Durazno, y luego mantenien-
do el flujo hasta Rivera.

MONTEVIDEO LLEGA A LA FRONTERA. LOS principales pasos
de frontera, ya sea terrestres o fluviales, son servidos
desde Montevideo, independientemente de si la locali-
dad fronteriza es una capital departamental.

EN EL SUR, A MONTEVIDEO DESDE TODAS LAS +3.000. El
areay tipo de centros servidos por lineas con salida de
Montevideo muestran una cobertura mayor al sur del
Rio Negro, llegando lineas directas desde Montevideo
atodos los centros de mas de 3.000 habitantes del sur
del pais. En el norte, sin embargo, las lineas que salen de
Montevideo muestran una penetracion mucho menor,
quedando la comunicacién limitada a los servicios que
recorren las rutas 3y s.



SIN TRES CRUCES IGUAL GANAN MONTEVIDEO Y LA COSTA.
En el mapa Sin Tres Cruces la lectura respecto de los
itinerarios que no tienen origen o destino en Mon-
tevideo permite la identificacion destacada de flujos
en laregion metropolitana, en el este de Coloniay a
lo largo del circuito costero Ciudad de la Costa-Pun-
ta del Este.

TRANSVERSALIDAD HAY, AUNQUE POCA. El pais no costero
presenta conexiones de tipo Sin Tres Cruces de baja
intensidad. Estas estan asociadas a la interconexion
de los centros menores con sus capitales departa-
mentales de referencia, primero,y en menor medida
entre si, después. A diferencia de la lectura realiza-
da en el mapa Solo Tres Cruces, aqui la region al norte
del Rio Negro queda integrada por diferentes traza-
dos, interconectando localidades pequenas o medias
alcanzando débilmente a conectar transversalmente
todo el pais. Cabe puntualizar, sin embargo, que los
recorridos transversales son predominantemente de
corto o medio alcance. Estamos, por tanto, frente a
una transversalidad discontinua e incompleta.

EL ANALISIS DE LOS MAPAS SIG DE CIRCUITOS Y FLUJOS DE
TRANSPORTE INTERURBANO DE PASAJEROS PERMITE FORMU-
LAR LAS SIGUIENTES CONCLUSIONES PARCIALES:

MODELO RADIAL CON CENTRO EN MONTEVIDEO. LA LECTURA
DE LOS CIRCUITOS REGULARES DE BUSES DE PASAJEROS DEL
PAIS PONE DE MANIFIESTO LA CONDICION POLARIZADA DEL
SUN EN MONTEVIDEO (CON SU REGION METROPOLITANA)

Y EN LA COSTA SUR DEL PAIS ENTRE COLONIAY MALDONA-
DO-PUNTA DEL ESTE. ASIMISMO, SE DISTINGUEN EL MARCA-
DO PROTAGONISMO DE LAS RUTAS 5Y 3 COMO CORREDORES
DE ESCALA NACIONAL.

AL SUR MAS COMPLEJO, AL NORTE MENOS. EL SUN CUEN-

TA CON UNA CONECTIVIDAD MAS INTENSA, COMPLEJAY CON
MAYORES NIVELES DE ASOCIACION EN EL SUR DEL RIO NEGRO,
DONDE A LA ALTA INTENSIDAD DEL FLUJO SOBRE LOS PRINCI-
PALES CORREDORES CONVERGENTES A LA CAPITAL SE SUMAN
LOS CIRCUITOS LOCALES DE MENOR INTENSIDAD. EN TANTO,
AL NORTE DEL RIO NEGRO LOS VALORES GENERALES DE FLUJO
SON SIGNIFICATIVAMENTE MENORES Y SE EVIDENCIAN MAYO-
RES VACIOS CONECTIVOS.



MAPA SIG DE CIRCUITOS Y FLUJOS

DE TRANSPORTE INTERURBANO DE PASAJEROS
MAPA GENERAL 2015 SERVICIOS REGULARES
DE URUGUAY

REFERENCIAS
Frontera seca

Hidrografia

Salidas semanales
— 1
— 10
— 50
100

- 1.000

Poblacion (INE 2011)

@ 5000 hab.
. 20.000 hab.

. 50.000 hab.

analisis

circuitos

y flujos de
transporte
interurbano
de pasajeros

64 > 65



| MAPA SIG DE CIRCUITOS Y FLUJOS
DE TRANSPORTE INTERURBANO DE PASAJEROS .
MAPA PARCIAL 2015: LINEAS CON ORIGEN .
0 DESTINO EN MONTEVIDEO

REFERENCIAS L . N
Frontera seca .

Hidrografia .

Salidas semanales . °
— 1

— 10 .. . ’ °
— 50 . . . °
100

- 1.000 ' o :

Poblacion (INE 2011)

@ 5000 hab.
. 20.000 hab.

‘ 50.000 hab.

| sistema urbano nacional del uruguay




MAPA SIG DE CIRCUITOS Y FLUJOS

DE TRANSPORTE INTERURBANO DE PASAJEROS
MAPA PARCIAL 2015: LINEAS SIN ORIGEN

NI DESTINO EN MONTEVIDEO

REFERENCIAS
Frontera seca

Hidrografia

Salidas semanales
— 1
— 10
— 50
100

. 1.000

Poblacion (INE 2011)

@ 5000 hab.
. 20.000 hab.

. 50.000 hab.

analisis

circuitos

y flujos de
transporte
interurbano
de pasajeros

66 > 67



microhubs: mapas sig, rankings,
caracterizacion y mapeo general

El estudio de los centros urbanos en términos
de variables de conectividad permite la carac-
terizacion de algunos de ellos en tanto peque-
fios nodos conectivos o microhubs. A partir de la
cartografia sic de flujos y recorridos y los datos
a ella asociados, se elaboraron mapas georrefe-
renciados (ver pp. 74-80), rankings (ver pp. 8o-
82y pp. 87-88) y una caracterizacién y mapeo
general de microhubs (p. 83).

10 Enliteratura sobre sistemas de ciudades
(Ascher,1995) se plantea el término hub
para referirse a los nodos conectivos
de gran alcance. Considerando la baja
intensidad de los vinculos entre los
(pequenos) centros urbanos de Uruguay, se
propone conceptualizar como microhubs a
los nodos conectivos del pais no capitalino.

Este estudio se apoya en el concepto de microhub'®, con-
ceptualizado para esta investigacion en referenciaalos
centros urbanos que operan como nodos conectivos por
fuera del area metropolitana de Montevideo con vinculos
permanentes via transporte regular de pasajeros con al
menos otras cinco localidades sin incluir Montevideo.

De esta manera, se identificaron 20 microhubs: Mal-
donado-Punta del Este, Paysand(, Rivera, Salto, San
José de Mayo, Libertad, Treintay Tres, Mercedes, Artigas,
Melo, Durazno, Colonia, Florida, Canelones, Minas, Par-
que del Plata, Santa Lucia, Juan Lacaze, Nueva Helvecia,
Tacuarembd.

Se realiz6 para cada microhub un mapa georrefe-
renciado con los servicios que arriban o parten de ellos,
evidenciando espacialmente los centros urbanos articu-
lados en torno al microhub y sus gradientes de conec-
tividad. Esto permite la lectura de diferentes tipos de
hinterlands y vinculos con Montevideo de los pequenos
nodos conectivos.

Por otra parte, se realizaron listas ordenadas de
acuerdo a las siguientes variables:

+  Alcance medio en km sin Montevideo. Es la media
de lalongitud de todos los itinerarios con ori-
gen o destino en la localidad, excepto aquellos
que lavinculan directamente con Montevideo,
en caso de haberlos.

- Viajes sin Montevideo. Es la sumatoria semanal de
salidas, sin contar aquellos viajes que vinculan a
la localidad directamente con Montevideo, en
caso de haberlos.

- Viajes a Montevideo. Es la sumatoria de las salidas
a Montevideo, en caso de haberlas.

- Viajes totales. Es lasuma de los viajes con y sin
Montevideo.

En funcion de estas variables se elaboraron graficos
de barras que ordenan el listado de microhubs de
mayor a menor.

Para caracterizar los microhubs, se generaron cate-
gorias en funcion de los datos: alcance, intensidad del
vinculo con Montevideo y cantidad de destinos. Conside-
rando las siguientes dimensiones y umbrales, con base en
los listados ordenados y planteando su implicancia terri-
torial, se proponen tipologias que luego se mapearon:

 Microhub metropolitano. Aquel donde predomi-
na el vinculo con Montevideo. Es decir, que tiene
mas del 50% de sus viajes hacia la capital.

 Microhub microrregional. Alta intensidad de vin-
culo local. Refiere a aquellos que tienen alcan-
ce menora 5o kmy vinculo menor a 50% con
Montevideo.



- Microhub regional. Tiene alcance mayora 50 kmy
cantidad de viajes a Montevideo menor al 50%.

+ Microhub subnacional. Se plantea como subcate-
goria dentro de los regionales, en la que destaca
su gran cobertura en areay localidades: cumple
la condicion de tener un vinculo con Montevideo
menor al 50%, pero un alcance mayor a 150 km,
y lineas con destino en, por lo menos, diez loca-
lidades sin contar Montevideo. De aplicar estas
categorias a los microhubs, obtenemos cuatro
nodos metropolitanos, cuatro microrregionales,
diez regionales y dos subnacionales.

A partir de la lectura de mapas georreferenciados, los
rankings, la caracterizacion y el mapeo general de mi-
crohubs, surgen las siguientes constataciones:

SALTO Y RIVERA ALCANZAN MAS. Respecto del alcance me-
dio, los valores van desde casi 180 km (Rivera, Salto) hasta
alrededor de 30 km (Canelones, Libertad, Juan Lacaze). El
promedio de alcance es de 98 km. La distribucién da que
la mitad (diez) de los microhubs tiene un alcance supe-
riora100 kmy un alcance inferior la otra mitad (diez).

DESTINO MAS ACCESIBLE FUERA DE LA REGION METROPO-
LITANA: SALTO. La cantidad de localidades servidas por
los microhubs va desde un minimo de cinco (valor

definido como umbral para ser microhub, caso de
Artigas, Libertad y Tacuarembd) hasta un maximo de
18 (Canelones). El promedio es de ocho destinos por
hub, y en la franja de seis a nueve destinos se encuen-
tran mas de la mitad (12) de los microhubs. Salto es,
con 14 destinos, el microhub que mas destinos sirve,
fuera de laregion metropolitana de Montevideo.

MALDONADO-PUNTA DEL ESTE ES EL MAS VISITADO. De |os
7.185 viajes semanales que pasan por los microhubs,
Maldonado-Punta del Este, con 928 salidas (casi el
13%), es el que concentra mayor cantidad de viajes,
seguido de Parque del Plata (9,7%). Coloniay San José
de Mayo aparecen en un segundo nivel, en el entorno
del 8%. Entre los de menor incidencia estan Tacua-
rembo, Artigas y Treintay Tres, cada uno con concen-
traciones menores al 2% del total.

PAR CONECTIVO DE MONTEVIDEO-MALDONADO-PUNTA DEL
ESTE. El vinculo Tres Cruces con Maldonado-Punta del
Este absorbe el 17% de los servicios que salen de Mon-
tevideo. Por otra parte, Florida, San José y Parque del
Plata superan cada uno el 9% de incidencia, al tiempo
que los menores vinculos via lineas de transporte re-
gular son con Libertad, Artigas, Mercedes, Treinta y Tres,
Tacuarembd, Juan Lacaze, Canelones, Nueva Helvecia.
En el caso de estos tres Gltimos, no existe un recorrido
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directo de un solo bus con origen Montevideo y desti-
no a alguna de estas localidades.

SIN MONTEVIDEO, IGUAL GANA LA COSTA Y, SOBRE TODO,
MALDONADO-PUNTA DEL ESTE. Aquellos recorridos que
no salen o llegan a Montevideo reportan el 64% de los
viajes semanales. Canelones y Maldonado-Punta del
Este son los microhubs que lideran este listado, con
10% cada uno, seguidos de Parque del Plata, Nueva
Helveciay Colonia, con 8% cada uno. Minas, Artigas y
Tacuarembd no llegan a reportar 100 viajes por se-
mana, quedando por debajo del 2% de incidencia. La
cantidad de viajes del microhub mas intenso (Mal-
donado-Punta del Este) multiplica casi por siete al de
menor actividad (Tacuarembd).

PROTAGONISMOS DEL VINCULO CON MONTEVIDEO. Si bien
Montevideo tiene un peso predominante en muchos
de los viajes que parten de la mayoria de los micro-
hubs, la grafica compuesta de viajes totales muestra
como predominante un esquema de mayor movimien-
to de los recorridos sin Montevideo. Los microhubs que
lideran el listado de viajes semanales presentan una
relacion equilibrada entre viajes cony sin pasaje por
Montevideo. Salvo los casos particulares de San José y
Minas, en los que laincidencia de la capital llegaa 2/3
de los viajes, el resto de los microhubs promedia una



proporcion que no supera 2/5 de viajes a la capital. En
los casos que no tienen viaje directo con Montevideo
o los tienen en muy baja proporcion (Mercedes, Juan
Lacaze, Tacuarembd, Canelones, Nueva Helvecia), se
constatd que el vinculo con la capital se produce por
transbordos o que el microhub es una parada interme-
dia de lineas de mayor longitud.

EL COMPORTAMIENTO DE LOS MICROHUBS NO MUESTRA CA-
TEGORIAS CLARAS. Sin embargo, se evidencian algunas
tendencias.

MICROHUBS METROPOLITANOS: NO SOLO ES DISTANCIA. LOS
metropolitanos distan entre so y 120 km de Montevi-
deo. Sin embargo, otros centros con menor distancia a
la capital se configuran microrregionales (Libertad, Ca-
nelones) o regionales (Santa Lucia).

COLONIA MICRORREGIONAL. LOS microrregionales estan,
con la excepcion de Canelones, acotados geografica-
mente a la costa oeste proxima; todos estan alejados
entre 50 y 150 km de Montevideo y tres sobre el eje
delarutai.

MICROHUBS REGIONALES: DISPERSION Y HETEROGENEI-
DAD. En los microhubs regionales se da una mayor
dispersion en el territorio, siendo todos capitales

departamentales menos Santa Lucia (cuyo alcance
medio es 51 km, solo 1 por encima del umbral para ser
metropolitano). Los microhubs regionales en prome-
dio tienen un alcance de 120 km.

2 SUBNACIONALES AL NORTE. En el caso de los (inicos dos
subnacionales,ambos distan oo km de Montevideo
por los principales corredores viales no costeros del
pais (ruta 3y ruta s) y se revelan como singulares a co-
nectar a varias localidades y abarcar un area significati-
va del pais (alcance medio de casi 180 km ambos).



EL ANALISIS DE MICROHUBS PERMITE FORMULAR LAS SIGUIEN-
TES CONCLUSIONES PARCIALES:

LAS CAPITALES DEPARTAMENTALES SON LOS NODOS CONEC-
TIVOS DEL PAIS. DE LAS CAPITALES DEPARTAMENTALES SOLO
TRINIDAD, ROCHAY FRAY BENTOS QUEDAN POR FUERA DE LA
CATEGORIA DE MICROHUB. POR OTRA PARTE, TODOS LOS MI-
CROHUBS CORRESPONDEN A LOCALIDADES DEL UNIVERSO CIU.

REGION METROPOLITANA DE MONTEVIDEO EN RED. LA PRE-
SENCIA DE CANELONES, PARQUE DEL PLATA, LIBERTAD Y SANTA
LUCIA EN EL LISTADO DE MICROHUBS REVELA LA GRAVITACION
DE LA REGION METROPOLITANA COMO ESPACIO QUE INCOR-
PORA NODOS DE SEGUNDO O TERCER ORDEN, QUE LOGRAN RE-
CIBIRY DISTRIBUIR FLUJOS DE TRANSPORTE REGULAR.

3 BANDAS. UN ANALISIS DE ESCALA NACIONAL DE UBICACION
DE LOS MICROHUBS MUESTRA A ESTOS NODOS DISTRIBUIDOS
EN TRES BANDAS HORIZONTALES DE SUR A NORTE DEL PAIS,
SEGUN LO QUE SE ENTIENDE COMO DIFERENTES MODALIDA-
DES ORGANIZATIVAS. LA PRIMERA BANDA SE UBICA AL SUR

E IMPLICA UN CORTE A UNOS 100 KM DE MONTEVIDEO. SE
AGLUTINA SOBRE UNA «COSTA CORTA» DESDE COLONIA DEL
SACRAMENTO HASTA PUNTA DEL ESTE, AMBOS MICROHUBS
REGIONALES DE ALTISIMA MOVILIDAD. ALOJA, ADEMAS, DE
FORMA ABIGARRADA, A MICROHUBS TANTO DE TIPO METRO-
POLITANO COMO MICRORREGIONALES Y REGIONALES. EN LA
SEGUNDA BANDA ENTRE LOS 100 Y 500 KM DE MONTEVI-
DEO SE UBICAN CINCO MICROHUBS REGIONALES, CON UNA
DISTRIBUCION EN EL TERRITORIO DE FORMA REGULAR, DIS-
TANCIADOS UNOS 200 KM ENTRE Si. EN LA TERCERA BANDA,
SUPERIOR A LOS 500 KM, APARECEN, SOBRE LOS CORREDO-
RES RUTAS 3 Y 5, SEPARADOS MAS DE 200 KM, LOS UNI-
COS MICROHUBS DE ESCALA SUBNACIONAL: SALTO Y RIVERA,
RECOSTADOS A PUESTOS DE FRONTERA. SE COMPLEMENTAN
CON ARTIGAS, EL MICROHUB MAS LEJANO, DE POCA INTENSI-
DAD DE VIAJES Y ESCASA CANTIDAD DE DESTINOS.
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DISPERSION Y AUSENCIA DE CONECTIVIDAD TRANSVERSAL
ENTRE NODOS. LOS MICROHUBS NO SUELEN TENER VINCULOS
INTENSOS ENTRE Si, SALVO EN CASOS EN QUE SE ENCUEN-
TRAN ALINEADOS SOBRE ALGUNA DE LAS RUTAS TRONCALES
(1,3, 5,8, INTERBALNEARIA), EXPLICITANDO UNA TRANSVER-
SALIDAD MARGINAL. EN ESE SENTIDO, COBRA PROTAGONIS-
MO MALDONADO-PUNTA DEL ESTE, QUE LOGRA ESTRUCTURAR
RELACIONES CON TREINTA Y TRES, DURAZNO Y MINAS. TAM-
BIEN ES SIGNIFICATIVO QUE LOS DOS MICROHUBS DE ESCALA
SUBNACIONAL, SALTO Y RIVERA, NODOS PRINCIPALES DE LOS
SUBSISTEMAS DEFINIDOS AL NORTE DEL RIO NEGRO, MUESTREN
UNA PRACTICAMENTE INEXISTENTE CONECTIVIDAD ENTRE S,
A PESAR DE RELACIONES CONSOLIDADAS DE RIVERA CON PAY-
SANDU Y MELO, Y DE SALTO CON TACUAREMBO. ASIMISMO, LOS
MICROHUBS METROPOLITANOS NO PARTICIPAN EN CIRCUITOS
DE TRANSPORTE CONCENTRICOS A MONTEVIDEO.



MICROHUB ARTIGAS MICROHUB CANELONES MICROHUB COLONIA DEL SACRAMENTO
Mapa parcial: Lineas con origen o destino en

Mapa parcial: Lineas con origen o destino
Colonia del Sacramento

Mapa parcial: Lineas con origen o destino
en Canelones

en Artigas

REFERENCIAS
Salidas semanales (datos de 2015) ® 5000 hab.

@ :20000hab.
— s — 100

— 10 @® Microhub ‘ 50.000 hab.

sistema urbano nacional del uruguay



MICROHUB DURAZNO MICROHUB FLORIDA MICROHUB JUAN LACAZE circuitos I

o . . R . . . . X y flujos de
Mapa parcial: Lineas con origen o destino Mapa parcial: Lineas con origen o destino Mapa parcial: Lineas con origen o destino transporte
en Durazno en Florida enJuan Lacaze interurbano
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MICROHUB LIBERTAD MICROHUB MALDONADO-PUNTA DEL ESTE MICROHUB MELO
Mapa parcial: Lineas con origen o destino

Mapa parcial: Lineas con origen o destino
en Melo

Mapa parcial: Lineas con origen o destino
en Maldonado-Punta del Este

en Libertad

REFERENCIAS
Salidas semanales (datos de 2015) ® 5000 hab.

@ :20000hab.
— s — 100

— 10 @® Microhub ‘ 50.000 hab.

sistema urbano nacional del uruguay



MICROHUB MERCEDES MICROHUB MINAS MICROHUB NUEVA HELVECIA circuitos I

o ) ) i ) ) ) ) ) y flujos de
Mapa parcial: Lineas con origen o destino Mapa parcial: Lineas con origen o destino Mapa parcial: Lineas con origen o destino transporte
en Mercedes en Minas en Nueva Helvecia interurbano

de pasajeros
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MICROHUB PARQUE DEL PLATA MICROHUB PAYSANDU MICROHUB RIVERA
Mapa parcial: Lineas con origen o destino Mapa parcial: Lineas con origen o destino

Mapa parcial: Lineas con origen o destino
en Paysandi

en Parque del Plata

en Rivera

REFERENCIAS
Salidas semanales (datos de 2015) ® 5000 hab.

@ :20000hab.
— s — 100

— 10 @® Microhub ‘ 50.000 hab.

sistema urbano nacional del uruguay



MICROHUB SALTO MICROHUB SAN JOSE MICROHUB SANTA LUCIA circuitos I

. . . . . . y flujos de
Mapa parcial: Lineas con origen o destino Mapa parcial: Lineas con origen o destino Mapa parcial: Lineas con origen o destino transporte
en Salto en San José en Santa Lucia interurbano

de pasajeros
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MICROHUB TACUAREMBO MICROHUB TREINTAY TRES CARACTERIZACION DE MICROHUBS

Mapa parcial: Lineas con origen o destino Mapa parcial: Lineas con origen o destino Estudio de centros urbanos en términos
en Tacuarembo enTreintay Tres de variables de conectividad (datos de 2015)

SALIDAS
MICROHUB CLASIFICACION INCIDEREA ARCANCE DESTINOS e\ aNALES
MVD (%) (k™M) SIN MVD TOTALES

FLORIDA Metropolitano 60 77 n 396
MINAS Metropolitano 68 91 6 285
PARQUE DEL PLATA Metropolitano 54 45 6 699
SAN JOSE Metropolitano 63 47 7 516
CANELONES Microrregional 0 36 18 479
LIBERTAD Microrregional 29 28 5 269
JUAN LACAZE Microrregional 0o 28 6 214
NUEVA HELVECIA Microrregional o 47 6 398
ARTIGAS Regional 28 155 5 125
COLONIA DEL SACRAMENTO Regional 26 103 10 550
DURAZNO Regional 49 124 9 159
MALDONADO-PUNTA DEL ESTE Regional 48 126 8 928
MELO Regional 40 122 7 353
MERCEDES Regional n 86 8 184
PAYSANDU Regional 35 136 8 322
SANTA LUCIA Regional 36 51 7 293
TACUAREMBO Regional 1 154 5 71
TREINTA Y TRES Regional 1 151 6 119
RIVERA Subnacional 34 179 1 365
SALTO Subnacional 37 178 14 360

REFERENCIAS
Salidas semanales (datos de 2015) ® 5000 hab.

@ :20000hab.
— 5 w— 100

— 10 @® Microhub ’ 50.000 hab.

sistema urbano nacional del uruguay
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VIAJES TOTALES

VIAJES SIN MONTEVIDEO

ALCANCE MEDIO EN KM SIN MONTEVIDEO
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RANKINGS DE MICROHUBS

Estudio de centros urbanos en términos
de variables de conectividad (datos de 2015)

ARTIGAS RAN

COLONIA DEL SACRAMENTO RANKING

DURAZNO RANKING

KING CANELONES RANKING
Sumatoria de destinos sin MvD 5 9° Sumatoria de destinos sin Mvb 18 1° Sumatoria de destinos sin MvD 10 40 Sumatoria de destinos sin Mvb 9 5°
Alcance medio (km) sin MvD 155 3° Alcance medio (km) sin MvD 36 17° Alcance medio (km) sin MvD 103 10° Alcance medio (km) sin MvD 124 8°
Viajes totales sin Mmvb 90 19° Viajes totales sin Mvb 479 2° Viajes totales sin mvb 405 30 Viajes totales sin mvb 132 16°
Viajes totales a MvD 35 14° Viajes totales a MvD 0 18° Viajes totales a MvD 145 6° Viajes totales a MvD 127 9°
Viajes totales 125 18° Viajes totales 479 50 Viajes totales 550 3° Viajes totales 259 15°
Sumatoria de destinos sin MvD 1 3° Sumatoria de destinos sin MvD 6 8° Sumatoria de destinos sin MvD 5 9° Sumatoria de destinos sin MvD 8 6°
Alcance medio (km) sin MvD 77 13° Alcance medio (km) sin MvD 28 18° Alcance medio (km) sin MvD 28 18° Alcance medio (km) sin MvD 126 7°
Viajes totales sin mvb 158 15° Viajes totales sin mvb 214 8° Viajes totales sin Mmvb 191 11° Viajes totales sin mvb 483 1°
Viajes totales a MvD 238 4° Viajes totales a MvD 0 18° Viajes totales a MvD 78 13° Viajes totales a MvD 445 1°
Viajes totales 396 7° Viajes totales 214 16° Viajes totales 269 14° Viajes totales 928 1°
Lows o |
Sumatoria de destinos sin MvD 7 7° Sumatoria de destinos sin MvD 8 6° Sumatoria de destinos sin MvD 6 8° Sumatoria de destinos sin MvD 6 8°
Alcance medio (km) sin MmvD 122 90 Alcance medio (km) sin MvD 86 120 Alcance medio (km) sin MvD 91 11° Alcance medio (km) sin MvD 47 15°
Viajes totales sin Mmvb 211 9° Viajes totales sin mvb 164 14° Viajes totales sin Mmvb 92 18° Viajes totales sin mvb 398 4°
Viajes totales a MvD 142 7° Viajes totales a MvD 20 15° Viajes totales a MvD 193 50 Viajes totales a MvD 0 18°
Viajes totales 353 10° Viajes totales 184 17° Viajes totales 185 13° Viajes totales 398 6°
Sumatoria de destinos sin MvD 6 8° Sumatoria de destinos sin MvD 8 6° Sumatoria de destinos sin MvD 11 3° Sumatoria de destinos sin MvD 14 2°
Alcance medio (km) sin MvD 45 16° Alcance medio (km) sin MvD 136 6° Alcance medio (km) sin MvD 179 1° Alcance medio (km) sin MvD 178 20
Viajes totales sin MvD 322 59° Viajes totales sin Mmvb 209 10° Viajes totales sin MvD 242 6° Viajes totales sin MvD 227 7°
Viajes totales a MvD 377 2° Viajes totales a MvD 13 11° Viajes totales a MvD 123 10° Viajes totales a MvD 133 8°
Viajes totales 699 2° Viajes totales 322 11° Viajes totales 365 8° Viajes totales 360 9°
Sumatoria de destinos sin MvD 7 7° Sumatoria de destinos sin MvD 7 7° Sumatoria de destinos sin MvD 5 9° Sumatoria de destinos sin MvD 6 8°
Alcance medio (km) sin MvD 47 15° Alcance medio (km) sin mvD 51 14° Alcance medio (km) sin MvD 154 40 Alcance medio (km) sin MvD 151 50
Viajes totales sin MvD 190 12° Viajes totales sin MvD 188 13° Viajes totales sin MvD 70 20° Viajes totales sin MvD 106 17°
Viajes totales a MvD 326 3° Viajes totales a MvD 105 12° Viajes totales a MvD 1 17° Viajes totales a MvD 13 16°
Viajes totales 516 40 Viajes totales 293 12° Viajes totales 71 20° Viajes totales 119 19°
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MAPEO GENERAL DE MICROHUBS

Con base en alcance, intensidad del vinculo con
Montevideo y cantidad de destinos de circuitos
y flujos de transporte interurbano de pasajeros
(datos de 2015)

REFERENCIAS
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mapa general de subsistemas -
segun circuitos y flujos de transporte
interurbano de pasajeros

Con base en los mapas por microhub, se realizé
un mapeo de los subsistemas para todo el pais
(ver p. 86). Esta cartografia permite visualizar
los centros urbanos que tienen entre si mas mo-
vilidad mediante transporte publico con otros
centros urbanos y que, por tanto, conforman
subconjuntos del sun. El mapa de subsistemas
segun movilidad por motivos laborales habili-
ta también a una lectura de la caracterizacién
de los subsistemas segun su nivel de autonomia
respecto de Montevideo.

Bajo el supuesto empleado en estudios anteriores de
que en los subsistemas se despegan sus intensidades de
movimiento interno, se agruparon los microhubs que
tuvieran un mayor flujo de transporte piblico entre si
(sin contar Montevideo) que con los demas. Al agre-
garse a ellos sus areas servidas por lineas de transporte
regular de pasajeros, se completan los subsistemas ur-
banos definidos por transporte piblico.

Tras la identificacion de los subsistemas, se los
categoriza de acuerdo a su nivel de autonomia con
Montevideo. Este se considera segln la incidencia
que tengan los viajes a Montevideo dentro del mi-
crohub del subsistema que tenga mayor movimiento
(mayor cantidad de salidas). De esta forma, y conside-
rando cortes naturales o discontinuidades en el lista-
do ordenado de los microhubs con mayor movimien-
to, se da lugar a las siguientes clases:

Autonomia alta: incidencia de Montevideo menor a 30%.

«  Autonomia media: incidencia de Montevideo entre
30%)) 50%.

+ Autonomia baja: incidencia de Montevideo mayor a 50%.
A partir de la lectura del mapa general de subsiste-

mas segln transporte pablico, surgen las siguientes
constataciones:

1+7. De la lectura del mapa del pais y de cada mi-
crohub, se prefiguran siete subsistemas. Ademas del
subsistema centro sur principal, que abarca la region
metropolitanay la ciudad de Florida, se identifican
siete subsistemas menores: uno en torno a los nodos
Salto-Paysandi-Artigas, otro sobre los nodos Rive-
ra-Tacuarembd, el cuarto abarca el litoral sur (Merce-
des, Dolores), el quinto el departamento de Colonia,
y el sexto la zona central (Durazno). Por otra parte, se
identifica un séptimo subsistema articulado en torno
a Maldonado-Punta del Este, consolidado en la costa
atlantica de Maldonado y Rochay discontinuo hacia
el este mediterraneo (Treintay Tres, Lavalleja). Por (l-
timo, queda definido un octavo subsistema en torno a
la ciudad de Melo.

NORTE Vs SUR. Al norte del Rio Negro encontramos solo
dos subsistemas de estructuray comportamiento si-
milares. En tanto, al sur aparecen seis subsistemas, el
metropolitano, y otros tres integrados fuertemente a
Montevideo y dos de relevante autonomia.



EL ANALISIS DEL MAPA GENERAL DE SUBSISTEMAS SEGUN CIR-
CUITOS Y FLUJOS DE TRANSPORTE PUBLICO INTERURBANO DE
PASAJEROS PERMITE FORMULAR LAS SIGUIENTES CONCLUSIO-
NES PARCIALES:

EL NORTE LEJANO Y DEPENDIENTE. A PESAR DE SER LOS MAS
DISTANTES, LOS SUBSISTEMAS AL NORTE DEL RIO NEGRO MUES-
TRAN GRAN DEPENDENCIA RESPECTO DE MONTEVIDEO. SE APRE-
CIAN VALORES DE FLUJOS SIGNIFICATIVOS CON LA CAPITAL.

EL SUR INTEGRADO. LA ZONA SUR APARECE INTEGRADA FUER-
TEMENTE A MONTEVIDEO, DONDE PREDOMINA LA INTERAC-
CION CON LA CAPITAL, CON DESTAQUE EN LA VERTICALIDAD
POR RUTASY EL TANDEM MONTEVIDEO-MALDONADO-PUNTA
DEL ESTE, QUE ASU VEZ ARTICULA CON EL GRAN ESTE.

OESTE MAS AUTONOMO. LOS DOS SUBSISTEMAS ARTICULADOS
EN TORNO AL LITORAL SUR (COLONIAY FRAY BENTOS-MERCE-
DES) MUESTRAN LOS MENORES VALORES DE INTERACCION CON
MONTEVIDEO, DESTACANDO SIGNIFICATIVAMENTE SU MOVI-
MIENTO INTERNO.

TRANSVERSALIDAD AUSENTE Y VOCACION RADIOCENTRICA.
SALVO EL SUBSISTEMA CENTRAL, LOS RESTANTES ESTAN RE-
COSTADOS A LAS FRONTERAS (SEAN FLUVIALES O SECAS). ADE-
MAS, DESDE EL ANALISIS DE LOS MICROHUBS NO SE VERIFICAN
RECORRIDOS TRANSVERSALES SIGNIFICATIVOS, LO CUAL DEJA
A ESTOS SUBSISTEMAS INTERCONECTADOS A TRAVES DE LAS
LINEAS QUE PARTEN O LLEGAN A MONTEVIDEO POR LAS RUTAS
TRONCALES DEL PAIS.

circuitos

y flujos de
transporte
interurbano
de pasajeros
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| MAPA GENERAL DE SUBSISTEMAS SEGUN
CIRCUITOS Y FLUJOS DE TRANSPORTE
INTERURBANO DE PASAJEROS 2015
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TRASLADOS REGULARES
ENTRE CENTROS URBANOS
POR TRABAJO

El analisis de traslado a otra localidad por mo-
tivo de trabajo de la poblacién ocupada en lo-
calidades mayores a 3.000 habitantes permi-
ti6 la caracterizacién del sun a escala nacional,
a nivel de subsistemas y por nodo. A partir de
datos del Censo Nk 2011 referidos a la localidad
ala que el encuestado se traslada por trabajo,
se elaboran mapas sobre cartografia georre-
ferenciada, tablas y graficos, que permitieron
visualizar los flujos de traslados por trabajoy
caracterizar las ciudades por su interaccién con
otros centros urbanos. Con base en este estudio,
se identificaron graficamente vinculaciones
entre nodos, lo que permitié la definicién y ca-
racterizacién de subsistemas a nivel nacional.

analisis
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La informacion de motivos de traslado por trabajo a
otra localidad surge del Censo INE de 2011, por medio
de los microdatos de la base de personas disponible de
forma libre en la pagina web del Instituto (www.ine.gub.
uy), procesados por el equipo de investigacion.

En el capitulo de actividad laboral del Censo se pre-
gunta «donde realiza su trabajo» respecto de la activi-
dad que le proporciona mayores ingresos. Las opciones
(«En esta localidad», «En otra localidad o paraje de este
departamento», «En otro departamento», «En otro
pais», «Trabajo itinerante») permiten, en conjunto con
laidentificacion de la localidad donde el individuo fue
censado (es decir,donde tiene su residencia perma-
nente), identificar a quienes se desplazan entre centros
urbanos a desarrollar una actividad remunerada, con su
respectivo origen y destino.

Si bien los datos del Censo nos brindan informa-
cion de la movilidad de una gran masa de trabajadores,
no permite el registro de la totalidad de los traslados
por motivos laborales. En la medida en que el Censo de
2011 indagaba solamente por la ocupacion principal, la
informacién disponible —si bien es exhaustiva respecto
del universo de la poblacién del pais— no permite cap-
tar desplazamientos por trabajo entre centros urbanos
en las segundas o terceras ocupaciones. Por otro lado,
en el caso del trabajo itinerante, «si la persona decla-
ra que realiza su trabajo en mas de unalocalidad o mas

de un departamento» (INE, 2011), se puede identificar
un movimiento hacia afuera de la localidad de origen,
pero por su naturaleza no permite identificar desti-
nos. En cuanto a movimientos interurbanos por trabajo
que no pueden ser captados en funcion del cuestiona-
rio censal, se encuentran, por ejemplo, los docentes de
ensefanza plblica, que aunque tengan horas de clase
en varios establecimientos en distintas localidades de
forma fija, se los considera con un solo trabajo, ya que
«la clase de actividad econdmica se determina por los
bienes o servicios que produce y la naturaleza del pro-
ceso que realiza el establecimiento» (ibid.) y, por tanto,
no hay forma de discriminar si parcialmente trabajan
en otra localidad.

Para trabajar sobre la base de datos debi6 recodi-
ficarse la variable «localidad» a fin de que los conglo-
merados ciu y LU pudieran considerase como tales en
tanto origen o destino (incorporando las localidades
correspondientes por criterios de contigliidad y proxi-
midad), lo mismo que con Montevideo metropolitano
(considerado AmMM-conurbano metropolitano a 78 lo-
calidades INE de San José y Canelones mas Montevideo
urbano). Como localidades de origen, se tomo el uni-
verso de los 43 conglomerados intermedios ciu defini-
dos por el grupo de investigacion csic 1703.

Respecto de las localidades mencionadas como
destino que se encuentran en la base de datos, el INE

puso a disposicion de los censistas un listado con las
1.241 localidades vigentes y no vigentes, es decir,aque-
llas identificadas y codificadas por el instituto en algin
censo desde 1963. Por lo tanto, entre las respuestas, se
encuentran tanto la categoria rural (correspondiente a
viviendas dispersas o areas no amanzanadas) como te-
rritorios que hoy no corresponden a areas definidas por
el INE como urbanas, y que son, generalmente, parajes

0 ex pequenos ndcleos urbanos que mas que identifi-
car un centro poblado identifican un espacio rural. El
criterio utilizado para incorporar esta informacion a
nuestros tabulados fue agregar a la categoria «rural» las
localidades no vigentes a 2011.



tabla y mapa de niveles de asociacion
efectivos por movilidad laboral

De acuerdo con el concepto de nivel de asocia-
cion que integra la técnica de identificaciéon de
territorios funcionales desarrollada por Tolbert
y Killian (1987) a partir de los desplazamientos
regulares por trabajo, se realizé un analisis para
identificar prevalencias de relaciones funciona-
les entre las localidades del territorio nacional.
Para ello, se conformé una matriz de nivel de
asociacion efectivo (ver pp. 92-93) y un mapeo
georreferenciado de grafos (ver pp. 94-95). Esto
permitio la lectura simultanea de los niveles de
vinculacién funcional entre las localidades de
mas de 3.000 habitantes del pais.

A partir del procesamiento de los microdatos del
Censo INE 2011 asociados a la respuesta a la pregun-
ta: «;En donde (qué localidad) realiza su trabajo que
le proporciona mayores ingresos?», se organizo una
matriz de doble entrada Localidad de Origen-Loca-
lidad de Trabajo, entre los conglomerados urbanos
mayores a 3.000 habitantes en 2011. En la diagonal de
latabla fue ubicada la cantidad de poblacion ocupada
en cada localidad.

Tras la matriz «origen-destino» fue construida otra
matriz, simétrica, en la que los valores de flujo entre
pares de localidades se suman. Posteriormente, una
nueva matriz simétrica contempld la menor poblacion
ocupada. A partir de la diagonal, se lee hacia arriba o
debajo de ella, por cada columna (localidad de residen-
cia), la poblaciéon ocupada minima correspondiente en
relacion alalocalidad de las filas.

Con estos datos (minima poblacion ocupada, po-
bladores que se desplazan entre ambas localidades),
podemos describir el «nivel de asociacion efectivo»**
entre cualquier par de localidades. Los valores absolu-
tos de la matriz de origen-destino son convertidos a
valores proporcionales, dando lugar al indice de asocia-
cion efectivo P con la siguiente formula:

p=-p - (fi+fi)
075 i (9,41

traslados
regulares

11 Este estudio —adiferencia de lo aplicado
or Tolberty Killian— considera de mayor
_p ~ Y X X Y entre centros
interés tomar como referencia el universo urbanos por
de la poblacion ocupada en vez de la trabajo
poblacion econémicamente activa.

o1

En dicha formula fij es el nimero de personas que
se desplazan habitualmente a trabajar desde la loca-
lidad i alalocalidad j, fji es el nGmero de personas que
se desplaza diariamente a trabajar desde la localidad ja
lalocalidad i. Por su parte, fliy flf denotan la poblacion
ocupada residente en las localidades iy j, respectiva-
mente!?. Las entradas de la diagonal de esta matriz se
fijan en cero. Valores mas altos en la matriz P indican
mayor grado de asociacion efectivo.

A partir de los valores de niveles de asociacion efec-
tivos, se generaron clases de vinculos seglin cortes na-
turales. Estos cortes minimizan la variabilidad interna
de las clases y maximizan las diferencias entre clases al
definirse segln las discontinuidades en el listado orde-
nado de valores.

Quedaron definidas asi las siguientes clases de vin-
culos segin niveles de asociacion efectivos:

+ Menos de 1% = nivel muy bajo.
- Entre 1% 2% = nivel bajo.

«  Entre 2%y 5% = medio.

« Entre5%) 15% = alto.

+ Mas de 15% = muy alto.

En funcion de los valores de nivel de asociacion efec-
tivo y de las localidades involucradas en cada flujo, se



pasaron los datos a cartografia georreferenciada en sig
para realizar un diagrama de grafos a escala nacional
que esquematizara simultaneamente el grado de vin-
culacion entre los diferentes pares de localidades. Para
lavisualizacion, se consider6 el espesor de la linea entre
localidades proporcional al nivel de asociacion efectivo,
desglosandose en mapas particulares de cada una de
las clases de vinculos y el mapa general.

A partir de la lectura del mapeo georreferenciado de
grafos segln niveles de asociacion efectivos, surgen las
siguientes constataciones:

POCA ASOCIACION GENERAL. A nivel general predominan
vinculos de nivel bajo y muy bajo.

VINCULOS METROPOLITANOS. LOs vinculos muy altos re-
fieren a comportamientos de tipo metropolitano o de
pares de ciudades muy cercanas. Son los casos de Mon-
tevideo urbano con Canelones, Libertad, San Jacinto y
Santa Rosa, de la conurbacion Maldonado-Punta del
Este con San Carlos y Pan de Azlcar,y de los pares de
ciudades Rocha con La Palomay Nueva Helvecia con
Colonia Valdense.

NIVEL DE ASOCIACION ALTO. En |os casos de la clase
de nivel de asociacion alto, predominan relaciones

de ciudades con gran asimetria en sus cantidades
de habitantes, ya sea de Montevideo con su region
metropolitana ampliada (San José, Florida, Tala, San
Ramoén) y con Maldonado-Punta del Este, como
entre capital departamental y ciu no capital o pLu:
Rivera con Tranqueras y Minas de Corrales, Treinta 'y
Tres con José Pedro Varelay Vergara, Melo con Fraile
Muerto. Pero también hay niveles de asociacion altos
entre pares de ciudades con poblaciones similares.
Son los casos de Canelones-Santa Lucia, Carme-
lo-Nueva Palmira, Pan de Azlcar-Piriapolis, Nueva
Helvecia-Rosario.

NIVEL DE ASOCIACION MEDIO. Entre |os vinculos de ni-
vel medio aparece la relacion de Montevideo con la
costa entre Coloniay Maldonado y con las ciudades
sobre la ruta 5, principalmente al sur del Rio Negro.

Es de destacar que en esta clase comienzan a verse
relaciones de tipo transversal, de vocacion policéntri-
ca o jerarquica pero de distancias importantes entre
las localidades: Artigas-Bella Unidn, Rivera-Vichade-
ro, Tacuarembo con San Gregorio y Minas de Corrales,
Paysandi con Young y Guichon, Colonia del Sacra-
mento con las localidades del este del departamento,
Fray Bentos con Mercedes y esta con Dolores, Melo
con Rio Branco, Durazno con Sarandi del Yi, Rocha con
Castillos, Minas con Maldonado y Montevideo.

Los BAJOs. Los vinculos de nivel bajo muestran un pro-
tagonismo de la relacion con Montevideo con centros
amedianay larga distancia al sur del Rio Negro, y con
las capitales Tacuarembd, Riveray Artigas, asi como re-
laciones relevantes para el vacio central del pais: Trini-
dad-Durazno, Durazno-Paso de los Toros, Durazno-Sa-
randi Grande.

CAsI NADA. Finalmente, aparecen como telén de fondo
los vinculos predominantes en cantidad pero de nivel
muy bajo, que tejen una densay tenue red que muestra
mltiples tipos de relacionamiento entre las localida-
des de mas de 3.000 habitantes.

MONTEVIDEO Y MALDONADO-PUNTA DEL ESTE JUEGAN CON
TODOS. Montevideo es el Gnico origen con algln nivel
de asociacion en todos los destinos, seguido de Mal-
donado-Punta del Este, que del universo de 57 centros
urbanos tiene nivel de asociacion con 51.



EL ANALISIS DEL MAPEO GEORREFERENCIADO DE GRAFOS SE-
GUN NIVELES DE ASOCIACION EFECTIVOS PERMITE FORMULAR
LAS SIGUIENTES CONCLUSIONES PARCIALES:

NIVEL DE ASOCIACION ALTO Y MUY ALTO. A NIVEL NACIONAL,
QUEDA EXPUESTO EL MODELO JERARQUICO EVIDENCIADO
POR EL PROTAGONISMO DE MONTEVIDEO A ESCALA NACIO-
NAL, PRIMERO, FUNDAMENTALMENTE HACIA LAS CAPITALES
DEPARTAMENTALES, Y POR EL PROTAGONISMO DE ESTAS A ES-
CALA LOCAL, DESPUES.

analisis

NIVEL DE ASOCIACION MEDIO. TAMBIEN SE VISLUMBRA UN PO-
TENCIAL ALCANCE NACIONAL (OBVIAMENTE DE MENOR INTEN-
SIDAD) DE MALDONADO-PUNTA DEL ESTE.

BAJA VINCULACION. EN TANTO, LOS VINCULOS ENTRE CAPI-
TALES DEPARTAMENTALES SE MUESTRAN MUY BAJOS, SALVO
EL VINCULO DE MINAS CON MALDONADO Y DE FRAY BENTOS
CON MERCEDES; SE EVIDENCIA UN PREDOMINIO JERARQUICO
SI BIEN EN LA CLASE DE NIVEL MEDIO SE APRECIAN RECORRI-
DOS TRANSVERSALES, O ENTRE CIU CAPITALY CIU NO CAPITAL,
QUE RESISTEN CIERTA FRICCION ESPACIAL ASOCIADOS A LA
MEDIANA DISTANCIA.
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NIVELES DE ASOClAc|6N LOCALIDAD DE RESIDENCIA

FrECTIVOS 2041 || S| | | || || o | e | e cooun | o | 4% | BN, | cosano | | ovaces | T o
AMM % o7% [N o 3¢ os%  20%  12% | 21%  17% 7% 13%  13%  10% | 29%
ARTIGAS 17% 2,6% 01% 0,0% 0,0% 01% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 01% 01% 01% 0,0% 0,0% 0,0% 01% 0,0% 0,0% 01%
BELLA UNION 07% |126% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00%
CANELONES Bl ox oo% G 45% [ 44% | 09% 09% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00%
SANTA LUCIA e oo oox [ESEEH 04% 03% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% O0l% 00% 00% 00% 00% 00% 01%
SAN RAMON Bl oox 00% [45% | 04% 46%|137% | 04% 01% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00%
REFERENCIAS SANTAROSA B ox oox [aa% | o3% [4g% 05% | 13% 00% 00% 00% 00% 01% 00% 00% 00% 0l% 00% 00% 00%
Muy bajo (<1%) TALA EOB oox o00% o09% 00% [37%  05% BBl oox o00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00%
SAN JACINTO B oo o00% 09% o00% 04% | 13% [EEN 01%  00% 00% 00% 0l% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 01%
Bajo (1-2%) MELO 11%  00% 00% 00% 00% O01% 00% 00% 0% Bl 7% oox  00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 0%
Medio (2-5%) FRAILE MUERTO 13%  00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% o0% [FEEE 01% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00%
RiO BRANCO 08% 01% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% [27%  01% 00% 00% 00% 00% 00% 00% Ol% 00% 00%
B Ao (5-15%) COLONIA 20%  01% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 09% | 47% | 13% 41% 07%  16% 42%  16%
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NIVELES DE ASOCIACION 2015

NIVEL BAJO NIVEL MEDIO NIVEL ALTO NIVEL MUY ALTO

1-2% 2-5% 5-15% Mas de 15%

REFERENCIAS
Poblacién (mas de 3.000 habitantes,
Censo INE 2011)
o 5.000 habitantes
O 20.000 habitantes
O 50.000 habitantes



NIVELES DE ASOCIACION 2015

REFERENCIAS

Frontera seca
Hidrografia

Rutas (MTOP)

Nivel de asociacion

Muy bajo (1%-2%)
Bajo (1%-2%)

Medio (2%-5%)

Alto (5%-15%)

Muy alto (mas de 15%)

Poblacion (INE 2011)

O 5.000 hab.
O 20.000 hab.

Q 50.000 hab.

analisis

traslados
regulares
entre centros
urbanos por
trabajo

92 >93



graficos y mapa de centros urbanos
segun movilidad laboral

Los graficos de caracterizacion de centros urba-
nos segun movilidad por motivos laborales (ver
PP- 99-106) permiten visualizar qué proporcion
de la poblacién ocupada se traslada hacia otra
localidad por trabajo en cada ciudad y distinguir
cuales son, a ese efecto, los principales destinos.
Por otra parte, la clasificacién de las ciudades
segun su perfil de emision de fuerza laboral y su
posterior mapeo (ver p.107) habilita una lectura
espacial del tema.

Para el estudio de la proporcion de la poblaciéon ocu-
pada que se traslada hacia otra localidad por trabajo se
utilizé un grafico de torta simple.

Para la distincion de los destinos de la poblacidn
que se traslada a otra localidad se procesaron los datos
censales confeccionandose una tabla en la que cadafila
correspondi6 a un conglomerado ciuy cada columnaa
las localidades de destino por motivos laborales. De esta
forma, quedaron identificados por ciu a cuales localida-
desy en qué cantidad se daban los desplazamientos en
la ocupacion principal. Luego, se utilizo un diagrama de
barras para ordenar de forma decreciente las siguientes
categorias: area metropolitana de Montevideo, las ciu-
dades intermedias, las PLU con mas de 300 habitantes'?,
area rural ampliada®®, al extranjero y otros*.

A partir del estudio de las graficas resultantes, se
conformaron categorias en funcion de la cantidad
de poblacién movilizada por trabajo y su destino. Se
planted un agrupamiento segin comportamientos
similares, llegando a identificar una serie de familias
que luego fueron mapeadas (ver p.107).

+  Receptoras-Metropolitanas. En primera instancia se
diferencié aquellas localidades con bajos niveles

(menores a 4%) de emision de poblacién empleada.

En esta categoria ingresan solo Montevideo urbano
y laaglomeracion Maldonado-Punta del Este.

Emisoras altas en contexto metropolitano. Un se-
gundo corte refiere a las localidades con niveles
de emision altos, mayores al 15% de su poblacién
ocupaday cuyo principal destino sea un centro
urbano mayor a 5,000 habitantes. Este grupo se
divide entre aquellas con un vinculo intenso (en-
vian mas del 50% de sus trabajadores moviliza-
dos) con Montevideo metropolitano (Libertad,
Santa Lucia, Canelones, San Ramon) y otras con
una fuerte relacion con Maldonado-Punta del
Este (San Carlos, Pan de Azdcar, Piriapolis).

Emisoras moderadas tipo metropolitanas con
hinterland. Refiere a las ciudades que tienen a
Montevideo como destino principal, pero con
incidencia importante de alguna ciu, el grupo de
las pLU 0 lo rural como segundo destino. Son los
casos de Durazno, San José y Florida.

Emisoras moderadas con vocacion policéntrica. Re-
fiere a ciudades que, por un lado, tienen como
sus destinos principales una ciu y el conjunto de
las pLU y, por otro, a Montevideo metropolitano
mas alla del cuarto lugar (Nueva Palmira, Carme-
lo, Rosario, Juan Lacaze, Nueva Helvecia).

Emisoras al medio rural. Otro conjunto estain-
tegrado por aquellas localidades que tienen lo



12 Los casos con destino a pequenas
localidades de entre 300y 5.000
habitantes fueron sumados en unasola
categoria, con destaque cuando una pLU
fuera el destino urbano con mayores casos.

rural (tal como es definido a estos efectos en el
numeral b de este capitulo) como primer destino,
con un subgrupo de aquellas que tienen mas del
50% de sus empleados desplazados a un espacio
rural. Son los siguientes centros poblados: Rivera,
Fray Bentos, Paso de los Toros, José Pedro Varela,
Mercedes, Minas, Dolores, Tacuarembd, Treinta y
Tres, Rio Branco, Castillos, Salto, Cardona-Florencio
Sanchez, Sarandi Grande, Tarariras. El subgrupo de
las que envia mas del 50% hacia el espacio rural
esta integrado por: Trinidad, Tranqueras, Lascano,
Young, Rocha, Bella Unién, Sarandi del Yi, Melo.

- Casos particulares. Se trata de centros urbanos
no clasificables en las familias anteriores, con un
significativo protagonismo de las pLu, seguido de
lo rural, en diferentes proporciones (Chuy, Colo-
nia del Sacramento, Paysand).

Transversalmente a esta categorizacion, aparece con
incidencia variada el trabajo en el extranjero. Tiene

su punto mas alto el caso de Rivera, con 44%, con las
particularidades del caso Rivera-Livramento, frontera
secay que funciona como una conurbacion binacio-
nal (incluso la aduana esta situada fuera de la ciudad),
y el Chuy (42%), como similar. En estos casos, con estas
particularidades, el desplazamiento «al extranjero» se
ha considerado interno dentro del centro poblado. Las

13 Enelitem «rural» se consideraron los casos que en la base del
Censo tenian como localidad de destino «rurals, junto con
aquellos con destino en localidades INE no vigentes a 2011
(por haber sido desafectadas por el INE en censos anteriores
de la categoria de centro urbanoy pasar a considerarse entre
las viviendas dispersas rurales) y a todas las localidades que en
2011 reportaron menos de 300 habitantes (y que no formaban
parte de un conglomerado ciu ni del AmMm), por considerarlo
una modalidad que podriamos denominar «rural agrupado».

ciudades de frontera con cursos de agua de extension
menor a1 km entre ambas margenes (Bella Union, Ar-
tigas, Rio Branco) tienen valores menores pero signifi-
cativos igual (Artigas 12%, Rio Branco 18%). En el litoral
las ciudades que forman «pares» con otras argentinas
y comunicadas con puentes carreteros no pasan de 5%
(Fray Bentos, Salto) y tienen el caso de Paysandd, que
envia al extranjero a casi el 10% de los trabajadores que
salen del centro urbano, teniendo un protagonismo
que solo es superado por el conjunto de las pLu y el am-
bito rural, dejando atras el flujo hacia Young o Salto, por
ejemplo. Las ciudades de la costa sur con significativo
trafico fluvial o aéreo con Buenos Aires arrojan inciden-
cia del trabajo en el extranjero (Coloniay Maldonado
5%), pero no entre los principales destinos. Montevi-
deo urbano tiene el 7%, pero ese conjunto prefigura el
segundo luego del area metropolitana como destino de
sus trabajadores fuera de la capital.

A partir de la lectura de graficos y mapa de centros
urbanos segin movilidad laboral, surgen las siguientes
constataciones:

POCA VINCULACION POR TRASLADO LABORAL. En términos
generales, el analisis de los graficos de porcentaje de
traslado por trabajo arroja que las ciudades de Uruguay
se encuentran entre débil y moderadamente vincu-
ladas entre si por movimiento laboral cotidiano. Las

traslados
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14 Lacategoria «otros» incluye a todas
aquellas localidades que fuera de los
agrupamientos ya sefalados no llegaran
atener un flujo superioral 2% de la
poblacion que se desplaza por trabajo.
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relaciones ciu-ciu son una melodia menor. A escala na-
cional, en solo cinco casos (Juan Lacaze, Nueva Palmi-
ra, Pan de Azlcar,y Piriapolis y San Carlos) una ciu tiene
otra ciu como principal destino de sus trabajadores. Las
relaciones clu-ciu suelen aparecer en tercer o cuarto
orden, por detras de los flujos hacia el medio rural o
pequenas localidades, en tanto Montevideo metropoli-
tano aparece como primer destino de las capitales por
ruta 5 al sur del Rio Negro (Durazno, Florida, Canelones)
y de las ciu de la region metropolitana (Santa Lucia, San
Ramon, Libertad y de San José).



EL ANALISIS DE LOS GRAFICOS Y MAPA DE CENTROS URBA-
NOS SEGUN MOVILIDAD LABORAL PERMITE FORMULAR LAS
SIGUIENTES CONCLUSIONES PARCIALES:

SUR COMPLEJO, NORTE NO TANTO. UN ANALISIS DE ESCALA
NACIONAL DEL MAPA DE CENTROS URBANOS CARACTERIZA-
DOS SEGUN MOVILIDAD POR MOTIVOS LABORALES PERMITE
DESCRIBIR SU DISTRIBUCION DEL SIGUIENTE MODO: EN TORNO
A LOS DOS NODOS RECEPTORES-METROPOLITANOS DEL SUR
SE AGLUTINAN EN UN PRIMER ANILLO LOS NODOS EMISORAS
ALTAS DE CONTEXTO METROPOLITANO Y EN UNA SEGUNDA
BANDA SE LOCALIZAN LOS CENTROS URBANOS CLASIFICADOS
COMO EMISORAS MODERADAS TIPO METROPOLITANAS CON
HINTERLAND. LAS EMISORAS MODERADAS CON VOCACION PO-
LICENTRICA SE LOCALIZAN EN EL DEPARTAMENTO DE COLONIA.
EL RESTO DEL TERRITORIO ESTA DOMINADO POR LOS NODOS
CLASIFICADOS COMO EMISORAS AL MEDIO RURAL.

TRES BANDAS. LA LECTURA A ESCALA NACIONAL MUESTRA UN
PAIS DIVIDIDO EN DOS FRANJAS MEDIANTE UNA COTA +100
KM SUR. SI BIEN A NIVEL GENERAL SE VE UN CLARO PREDO-
MINIO DE LAS LOCALIDADES EMISORAS AL MEDIO RURAL, QUE
LLEGAN A 2/3 DE LAS LOCALIDADES MAYORES A 5.000 HABI-
TANTES E INCLUYEN A TODAS LAS LOCALIDADES POR ENCIMA
DE LA COTA +100 KM SUR (SALVO EL CASO PARTICULAR, NO
CATEGORIZADO, DE PAYSANDU Y DURAZNO, QUE INGRESA A
LA CATEGORIA METROPOLITANA CON HINTERLAND). EN LA

sistema urbano nacional del uruguay

COTA +100 KM SUR DE TERRITORIOS TENSIONADOS POR EL
BAJO RIO URUGUAY Y LA COSTA PLATENSE Y ATLANTICA PUE-
DEN APRECIARSE TODAS LAS CATEGORIAS: LAS EMISORAS AL
MEDIO RURAL PASAN A SER MINORITARIAS (CINCO LOCALI-
DADES), EN TANTO EL RESTO (14 CENTROS URBANOS) SE RE-
PARTEN ENTRE EMISORAS ALTAS (ASOCIADAS A LOS ESPACIOS
METROPOLITANOS), LAS POLICENTRICAS (UBICADAS EN EL
DEPARTAMENTO DE COLONIA) Y LAS METROPOLITANAS CON
HINTERLAND PROPIO.

COSTA METROPOLITANA Y POLICENTRICA. PUEDE DECIRSE QUE
LAS RELACIONES MAS COMPLEJAS E INTENSAS ENTRE CIUDA-
DES ASOCIADAS A MOVILIDAD POR MOTIVO LABORAL SE EN-
CUENTRAN EN LA ZONA COSTERA DESDE MALDONADO-PUNTA
DEL ESTE HASTA EL PAR NUEVA PALMIRAY CARMELO CON RE-
LACIONES DE TIPO METROPOLITANAS AL ESTE Y DE TIPO POLI-
CENTRICO AL OESTE.

LA AMM ALCANZA LEJOS POR LA R5. TAMBIEN SE PUEDE ASE-
VERAR QUE HAY EVIDENCIA DE LA GRAN INFLUENCIA DEL AREA
METROPOLITANA A LO LARGO DEL EJE DE LA RUTA 5 LLEGANDO
A VINCULARSE LAAMM CON DURAZNO UBICADO A 200 KM.

UY VERDE. ESTA REALIDAD SE CONTRAPONE LUEGO CON EL
AMPLIO TERRITORIO DEL «URUGUAY VERDE» COLONIZADO POR
CENTROS URBANOS CUYO PRINCIPAL DESTINO DE TRASLADO
POR MOTIVOS LABORALES (INDEPENDIENTEMENTE DE SI ESTO

ES MUCHO O POCO RESPECTO DE LA POBLACION OCUPADA) ES
EL MEDIO RURAL.

MALDONADO-PUNTA DEL ESTE: UN ESPACIO METROPOLITANO.
MEDIANTE LA LECTURA DE INTENSIDAD Y EL PROTAGONISMO
DE LAS INTERRELACIONES POR DESPLAZAMIENTO LABORAL EN-
TRE MALDONADO-PUNTA DEL ESTE-SAN CARLOS,Y PIRIAPO-
LIS-PAN DE AZUCAR, TANTO FUNCIONANDO DE A PARES O IN-
TEGRADOS, SE REVELA UN COMPORTAMIENTO QUE CONFIGURA
ESTE ESPACIO COMO METROPOLITANO.
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diagramas de movilidad
por motivo laboral

Los diagramas de movilidad por motivo laboral
(ver pp. 111-115) permiten visualizar los flujos de
personas que se trasladan regularmente en-

tre ciudades, en general, y hacia/desde el area
metropolitana de Montevideo, en particular.
Esto permite, ademas de reconocer subsistemas
segun movilidad laboral, comparar los flujos al
interior de estos subconjuntos con los que las
ciudades comparten con la capital del pais. Esto
habilita, en conjunto con el estudio de los subsis-
temas, caracterizarlos por su estructura interna y
su policentralidad funcional.

En funcion al procesamiento de datos del Censo INE
2011 antes utilizado, se consider6 el flujo por motivos
laborales entre ciudades intermedias, por un lado, y
de cada centro urbano con el area metropolitana de
Montevideo, por otro. En funcion de estas relaciones,
se perfilaron subsistemas de ciudades segln los flujos
predominantes de traslado por trabajo, consideran-
do la mayor movilidad interna entre ciudades que con
otras (sin considerar el flujo desde y hacia el area me-
tropolitana) como el criterio de identificacion de sub-
sistemas. La representacion de los valores de los flujos
y su direccion se maped mediante flechas con espe-
sor proporcional a la cantidad de trabajadores que se
traslada entre los diferentes centros urbanos, de forma
de distinguir vinculos balanceados y asimétricos entre
localidades. Los flujos mapeados son aquellos que re-
presentan 2% o mas de la poblaciéon que se moviliza a
otro centro urbano por trabajo. Cada subsistema se lee
por medio de dos mapas: uno en el que se calibran los
flujos entre los centros urbanos integrantes del sub-
sistemay un segundo mapa que exhibe los vinculos de
este conjunto de localidades Ginicamente con Monte-
video metropolitano.

La lectura de los flujos entre centros urbanos ma-
yores a 5000 habitantes a nivel de subsistemasy con-
siderando selectivamente la relacidon con Montevideo,
permite apreciar como este vinculo con la capital y su

area metropolitana suele superar a los que se danala
interna de los subsistemas. En consideracion de ello, y
a partir de los desarrollos de Vasanen (2013), sobre la
condicién de integracion espacial y distribucion ba-
lanceada de flujos para definir sistemas urbanos con
policentralidad funcional,y de Camagni (2005), res-
pecto de sistemas urbanos reticulares y polarizados,
podemos clasificar los diferentes subsistemas urbanos
detectados por traslados regulares por trabajo respec-
to de su modelo organizacional y funcional.

Como subsistemas polarizados aparecen aque-
Ilos articulados en torno a las dos regiones metropo-
litanas (Montevideo, Maldonado-Punta del Este) y a
la ciudad de Melo. En tanto, el resto puede definirse
como reticulares por no existir un nicleo dominante.
Asu vez, dentro de los reticulares se ponderan grados
de policentralidad funcional (alta o baja) segln el es-
pesor de los flujos entre sus nlcleos y hacia Monte-
video. Cuando los flujos hacia la capital son mayo-
res al mas numeroso desde cada uno de los nicleos,
consideramos que el subsistema es de policentrali-
dad funcional baja. En casos en que el movimiento
interno es reciproco y desplaza a Montevideo como
principal destino de los nlicleos, ese subsistema se
revela de policentralidad funcional alta. Segin estas
clasificaciones, los subsistemas identificados tendrian
el siguiente comportamiento:



- Polarizados.
*  Reticular de baja policentralidad.
*  Reticular de alta policentralidad.

De la lectura de los flujos por trabajo entre los centros de
mas de 5,000 habitantes del pais, surge la identificacion
de unaserie de subsistemas entre ciudades caracteriza-
das por la magnitud de su movimiento interno y los nive-
les de relacion con Montevideo metropolitano.

8 SUBSISTEMAS. Se pueden definir ocho subsistemas con
base en movilidad por empleo, con niveles de intensi-
dad y sentido de los flujos que refuerzan centralidades
y perfilan protagonismos regionales, identificandolos
por organizacion internay nivel de autonomia.

LITORAL NORTE. Subsistema de estructura reticular de baja
policentralidad funcional, involucra las localidades de
Salto, Paysandd, Artigas, Bella Unidn y Young. Al interior
de este subsistema son de particular interés los vinculos
por flujo y no reciprocidad Paysandi-Young, Artigas-Bella
Union y Salto-Paysandu. Destaca la presencia de Maldo-
nado-Punta del Este como destino de trabajadores de
Artigas. En cuanto al vinculo de las ciudades con la capital
del pais, se destaca que, en general, es de mayor intensi-
dad que entre ellas, fendmeno particularmente acentua-
do en los casos de Salto, Artigas, Paysand( y Young.

NORTE. Subsistema de estructura reticular de baja po-
licentralidad funcional, involucra a Rivera, Tacuarem-
b6 y Tranqueras. Se aprecia como reciproca la relacion
entre las capitales y de unaintensidad particular de
Rivera a Tranqueras. Por fuera de estas localidades

se lee un desplazamiento de trabajadores relevante
de Tacuarembo a Paso de los Toros, de Tacuarembo a
Maldonado-Punta del Este y de Rivera hacia Libertad.
En cuanto al vinculo de las ciudades con la capital del
pais, se destaca que, en general, es de mayor intensi-
dad que entre ellas, fendmeno particularmente acen-
tuado en los casos de Riveray Tranqueras. Los flujos
desde Montevideo son leves hacia las capitales y ma-
yores hacia Tranqueras.

CENTRO. Subsistema de estructura reticular de baja poli-
centralidad funcional, integrado por Durazno, Trinidad,
Paso de los Toros, Sarandi del Vi, revela flujos bajos en-
tre si, salvo la correspondencia entre las capitales Du-
raznoy Trinidad. Los flujos hacia Montevideo en todos
los casos son notoriamente mayores que el movimien-
to interno, destacandose el caso de Durazno.

LITORAL BAJO. Subsistema de estructura reticular de alta
policentralidad funcional, integrado por Fray Bentos,
Mercedes, Dolores, Young, los flujos entre las ciuda-
des se revelan complejos. El movimiento de Mercedes
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hacia Fray Bentos es el mas intenso a la interna de este
subsistema, pero no es correspondido en sentido con-
trario. Mercedes y Dolores, en cambio, muestran una
relacion equilibrada de flujos en ambos sentidos. Hacia
Young, por otra parte, fluyen trabajadores de Fray Ben-
tosy Mercedes, y hacia Nueva Palmira desde Dolores. Se
registran movimientos desde Fray Bentos a Maldona-
do-Punta del Este y un flujo hacia Montevideo que no
esta entre los relevantes.

COLONIA (SUROESTE). Subsistema de estructura reticular
de alta policentralidad funcional, Colonia del Sacra-
mento, Rosario, Nueva Helvecia, Juan Lacaze, Tarariras,
Nueva Palmiray Carmelo, sustentan su cohesién como
subsistema en funcion de maltiples vinculos cruzados
entre centros urbanos. Las localidades se interrelacio-
nan de a pares o ternas, destacandose los de Rosario a
Nueva Helvecia (en ambos sentidos), de Juan Lacaze a
Colonia del Sacramento, de Nueva Helvecia a Coloniay
de Carmelo a Nueva Palmira.

ESTE. Subsistema de estructura polarizada articulado
primero en torno a Maldonado-Punta del Este y luego
alo largo de la costa rochense, Minas y Treinta y Tres.
Al interior del subsistema es significativa la magnitud
de los flujos hacia Maldonado-Punta del Este con San
Carlos, asi como con Pan de Azlcar, Piriapolis, Minas y,



en menor medida, Rochay Treintay Tres. Minas y Mal-
donado-Punta del Este y, en cierta medida, Piriapolis,
muestran un intenso flujo de trabajadores hacia Mon-
tevideo, seguidos de Treintay Tres y Rocha.

MELO (NORESTE). Subsistema de estructura polarizada
articulado primero en torno a Melo. Los flujos principa-
les al interior del subsistema son de Melo a Rio Branco.
Destaca luego, en primer término, el vinculo de Melo
con Montevideo, seguido del que comparte con Minas
y Maldonado-Punta del Este.

CENTRO SUR. Subsistema de estructura polarizada, el
subsistema centro sur involucra al conurbano me-
tropolitano de Montevideo conjuntamente con las
siguientes ciudades intermedias: Canelones, San José,
Santa Lucia, Libertad, Florida, San Ramon y Saran-

di Grande. Este complejo espacio de influencia de
Montevideo denota una serie de movimientos entre
ciudades intermedias que complementan la conver-
gencia del traslado de trabajadores hacia la capital,
destacandose los traslados desde Santa Lucia hacia
Canelones, entre Floriday Sarandi Grande (ambos sen-
tidos), de San José a Libertad y de Florida a Canelones.
El flujo de Canelones a Montevideo esta entre los ma-
yores del pais en valor absoluto, y también destaca el
movimiento de San José a Montevideo.

EL ANALISIS DE LOS DIAGRAMAS DE MOVILIDAD POR MOTIVO
LABORAL PERMITE FORMULAR LAS SIGUIENTES CONCLUSIONES
PARCIALES:

REGION METROPOLITANA EXTENDIDA. DESDE UNA LECTURA
DE RELACIONES ENTRE CIUDADES INTERMEDIAS, MONTEVI-
DEO METROPOLITANO EXTIENDE SU INFLUENCIA MAS ALLA DE
LA REGION METROPOLITANA (CONCENTRICAA 50 KM DE LA
CAPITAL), PENETRANDO HACIA EL INTERIOR DEL PATS, PRINCI-
PALMENTE POR LA RUTA 5§ (CLARAM ENTE HASTA DURAZNO),
EN MENOR MEDIDA POR LAS RUTAS1Y 3 (HASTA SAN JOSE),Y
MENOR AUN, POR LA RUTA 6.

MALDONADO-PUNTA DEL ESTE: EN TRES MOVIMIENTOS. EN
EL SISTEMA FORMADO EN TORNO A MALDONADO-PUNTA
DEL ESTE SE VISUALIZAN CLARAMENTE TRES MOVIMIENTOS!
UNO DE FUERTE METROPOLIZACION EN TORNO A MALDO-
NADO-PUNTA DEL ESTE, QUE ALCANZA A PAN DE AZUCAR,
PIRIAPOLIS, SAN CARLOS Y LA CONURBACION COSTERA HA-
CIA EL ESTE, CON FLUJOS MUY INTENSOS AUN SIN MEDIAR
CONTIGUIDAD ESPACIAL. UN SEGUNDO MOVIMIENTO REFIE-
RE A LOS FLUJOS CON ORIGEN EN EL LITORAL ATLANTICO Y
UN TERCER MOVIMIENTO, MAS COMPLEJO, INCLUYE TAMBIEN
VALORES SIGNIFICATIVOS DE FLUJOS HACIA MONTEVIDEO,
EN EL ESTE MEDITERRANEO (MELO, TREINTAY TRES). EL PRO-
TAGONISMO DE MALDONADO-PUNTA DEL ESTE TAMBIEN ES
EVIDENTE AL APARECER COMO DESTINO DE TRABAJADORES,

NO SOLO SOBRE EL LITORAL ATLANTICO Y PLATENSE SINO
DESDE OTROS SUBSISTEMAS Y LOCALIDADES ALEJADOS DE
LA COSTA SUR, COMO FRAY BENTOS, TACUAREMBO Y ARTI-
GAS, Y REPORTANDO, AUNQUE FUERA EN PEQUENAS CANTI-
DADES, FLUJO DE TRABAJADORES DESDE EL RESTO DE LAS
CIUDADES INTERMEDIAS.

DOBLE REGION METROPOLITANA AMPLIADA: DORMA. MON-
TEVIDEO, CON SU CONURBANO METROPOLITANO Y SU RE-
GION METROPOLITANA, ESTABLECE FUERTES RELACIONES DE
MOVILIDAD POR TRABAJO CON LOCALIDADES FUNDAMEN -
TALMENTE ESTRUCTURADAS EN TORNO A RUTAS TRONCALES
DEL PATS QUE LLEGAN A LA CAPITAL. MALDONADO-PUN-

TA DEL ESTE, TAL CUAL SE EXPLICA EN EL PARRAFO ANTE-
RIOR, CONFIGURA TAMBIEN UN ESPACIO METROPOLITANO,
AL MENOS HASTA SU SEGUNDO MOVIMIENTO (INCLUYENDO
SAN CARLOS, PAN DE AZUCAR, PIRIAPOLIS), CON VOCACION
DE RELACIONAMIENTOS DE ESCALA NACIONAL, ADEMAS DE
REGIONAL. ASIMISMO, LOS NUCLEOS PRINCIPALES DE ESTOS
ESPACIOS (MONTEVIDEO URBANO Y MALDONADO-PUNTA
DEL ESTE) MUESTRAN UN INTENSO (AUNQUE CON PRO-
TAGONISMO RELATIVO) MOVIMIENTO DE TRABAJADORES
ENTRE ELLOS, EN UN VINCULO MEDIADO POR LA COSTAY LA
RUTA INTERBALNEARIA. EL COMPORTAMIENTO INTEGRADO,
Y LAS INTERRELACIONES Y ORGANIZACION DE LOS DESPLA-
ZAMIENTOS LABORALES, PERMITEN CARACTERIZARLO COMO
UNA DORMA.
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mapa general de subsistemas
segun movilidad laboral

Con base en los diagramas de movilidad por
motivos laborales, se realizé un mapeo de los
subsistemas para todo el pais (ver p.118). Esta
cartografia permite visualizar los centros ur-
banos que tienen entre si mas movilidad por
motivos laborales que otros centros urbanos y
que, por tanto, conforman subconjuntos del Sis-
tema Urbano Nacional. El mapa de subsistemas
segun movilidad por motivos laborales habilita
también a una lectura de la caracterizacién de
los subsistemas segun su estructura interna y
el nivel de policentralidad funcional.

A partir de las relaciones predominantes establecidas
en los diagramas de flujos por motivos laboralesy la
identificacion de las localidades cuyos niveles de vin-
culacion revelan un comportamiento integrado con-
formando subsistemas, se territorializan los vinculos
principales entre ellas a partir de la red de carreteras.
Ademas de laidentificacion de su estructura organiza-
tiva segln la direccion de los flujos (jerarquico, reticu-
lar), la lectura de los tipos y cantidades de flujos permi-
ti6 categorizar los subsistemas también de acuerdo a
su grado de policentralidad funcional.

A partir de la lectura del mapa general de subsis-
temas seglin movilidad laboral, surgen las siguientes
constataciones:

5+3. Entre los ocho subsistemas hallados hay cinco
que pueden definirse como reticulares y tres como
polarizados.

POLARIZADOS DIFERENTES. LOS subsistemas polarizados
aparecen con dos casos diferenciados: el que tiene
como nodo de primer orden una ciudad intermedia
(Melo) y los que incluyen las areas metropolitanas.

POLICENTRALIDAD BAJA EN EL CENTRO NORTE Y ALTA
EN EL SUROESTE. Los dos subsistemas del norte
del Rio Negro y el subsistema central son de baja

policentralidad funcional, al contar con una distribu-
cion balanceada de los flujos entre los nodos, pero
estando a nivel espacial débilmente integrados entre
si en comparacion con el vinculo con Montevideo,
que es sensiblemente mayor. Los dos subsistemas del
litoral sury Colonia, en cambio, cumplen la condicion
de integracion espacial y, por tanto, son catalogables
como de alta policentralidad funcional.

SUR VARIADO, NORTE HOMOGENEO. E| sur del Rio Negro
aparece como heterogéneo, incluyendo todas las clases
de subsistemas, mientras que el norte solo incluye sub-
sistemas reticulares de baja policentralidad funcional.



EL ANALISIS DEL MAPA GENERAL DE SUBSISTEMAS SEGUN MO-
VILIDAD LABORAL PERMITE FORMULAR LAS SIGUIENTES CON-
CLUSIONES PARCIALES:

LOS ESPACIOS METROPOLITANOS SOBRE LA COSTA. LOS ESPA-
CIOS METROPOLITANOS APARECEN SOBRE LA COSTASURY CON
SUS NOCLEOS FUERTEMENTE INTEGRADOS. A SU VEZ, AMBOS
FUNCIONAN TANTO DERRAMANDOSE SOBRE LA COSTA COMO
EXPANDIENDOSE HACIA EL INTERIOR DEL PATS PERO DE FORMA
DIFERENTE. MONTEVIDEO SE DIRECCIONA FUERTEMENTE HACIA
EL NORTE POR LARUTA5Y, EN MENOR MEDIDA, POR LA RUTA 3,
EN TANTO MALDONADO-PUNTA DEL ESTE LO HACE POR MEDIO
DE UN TERRITORIO DE MULTIPLES Y VARIADAS RELACIONES.

EL ESTE COMPLEJO. INTEGRA DOS TIPOS DE SUBSISTEMAS PO-
LARIZADOS: MELO Y MALDONADO-PUNTA DEL ESTE EN SUS TRES
MOVIMIENTOS. EL FUNCIONAMIENTO UNITARIO DE ESTE ESPA-
ClO SE SOSTIENE EN LA TENSION HACIA MALDONADO-PUNTA
DEL ESTE, PRESENTE EN TODOS ESTOS CENTROS URBANOS. EN
UN SEGUNDO PLANO, FUNCIONA MEDIANTE PARES (MELO-RTO
BRANCO, TREINTAYTRES-VARELA) Y DE CIRCUITOS EN TORNO A
RIO BRANCO Y LASCANO.

analisis

EL OESTE POLICENTRICO. EL LITORAL SUR DESTACA CON LA
UBICACION CONTIGUA SOBRE EL RIO URUGUAY DE LOS DOS
SUBSISTEMAS RETICULARES DE ALTA POLICENTRALIDAD FUN-
CIONAL, CARACTERIZANDO UNA REGION DE GRAN COHESI()N,
CON UN SINGULAR PROTAGONISMO DE CIU QUE NO SON CAPI-
TALES DEPARTAMENTALES.

EL CENTRO Y NORTE DE BAJA COHESION. LOS SUBSISTEMAS DE
BAJA POLICENTRALIDAD FUNCIONAL SE UBICAN EN TODO EL
NORTE DEL RIO NEGRO (AMBOS RECOSTADOS SOBRE LAS FRON-
TERAS FLUVIALES Y SECAS) Y EN EL CENTRO DEL PATS, EVIDEN-
CIANDO TERRITORIOS DE BAJA COHESION Y QUE,ASU VEZ, EN-

TRE ST, GENERAN GRANDES VACIOS EN EL TERRITORIO NACIONAL.
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ESTUDIOS
COMPLEMENTARIOS

Ademas de los estudios principales —exhaus-
tivos y de cobertura nacional—, se realizaron
analisis complementarios —de perfil cualitati-
vo y de universo acotado—. Estos abordaron las
motivaciones de traslados de personas desde
pequenas localidades a ciudades intermedias y
entre ciudades intermedias. El procesamiento y
estudio, primero de datos de motivos de traslado
de vehiculos particulares de la encuesta de ori-
gen-destino de la Direccién Nacional de Segu-
ridad en el Transito del mtop, y la realizaciéon y
analisis de una serie de entrevistas a guardas y
choferes del transporte interdepartamental por
parte del equipo de investigacién después, per-
miti6 la comprensién de los motivos de traslado
y algunas caracteristicas de los pasajeros en una
seleccién de rutas entre ciudades intermedias.
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encuesta origen-destino
del ministerio de transporte
y obras publicas

Las encuestas origen-destino (O-D) realizadas
por el Departamento Seguridad en el Transito de
la pnv-mrop dentro de su relevamiento estadistico
recaban informacién respecto del tipo de vehi-
culo, motivacién y frecuencia de traslado por las
rutas nacionales, considerando origen y destino
del viaje. El muestreo se realiza en una serie de
puestos ubicados en puntos de las rutas que per-
miten capturar el trafico entre localidades, ajeno
a las distorsiones propias de la cercania de los
conglomerados urbanos.

La encuesta O-D si bien se origina desde la gestion de la
infraestructura vial, es un insumo valioso para develar
las motivaciones principales de traslado entre centros
urbanos en vehiculos particulares. La encuesta consul-
ta, junto al origen y destino del viaje (barrio si es Mon-
tevideo o localidad para el resto del pais), la frecuencia
y motivo. En este (ltimo caso, las opciones de respues-
ta son: trabajo, educacién, compras, social-recreacion,
tramites, medico.

Fueron utilizadas encuestas disponibles para lugares
del pais seleccionados en funcion del interés de este
trabajo, seglin los puestos permanentes de realizacion
de las encuestas por la bNv. Se contd con informacién
de 2013y 2014 de:

« Empalme rutas 17y 18.

+ Ruta 21.

« Empalme rutas 21y 96.

* Ruta 24 entre Fray Bentos y PaysandLi.
*  Ruta 3 entre Salto y Paysandui.

- Empalme rutas 55y 21 (Omblies de Lavalle).
+ Ruta 8 salida de Minas.

«  Ruta 9 Pan de Azticar.

* Rutas9y1is.

* Ruta 14 entre Durazno y Sarandi del Yi.
* Ruta 14 entre Durazno y Trinidad.

*  Ruta 5 entre Rivera y Tacuarembo.

Para los 12 puntos del pais solicitados se cont6 con
una base de datos que consigna los vehiculos encues-
tados seglin la metodologia elaborada por la bnv de
encuestar durante tres dias representativos del com-
portamiento de una semana tipo (jueves, viernes, sa-
bado), en horario diurnoy en un momento dado del
ano también representativo.

El analisis de estos datos es un insumo direc-
to para la caracterizacion del sistema tanto a escala
nacional como de los subsistemas. Sin embargo, hay
algunas dificultades para emprender una sistemati-
zacion de estas encuestas con miras a identificar el
comportamiento en todas las rutas del pais que tie-
nen que ver con:

-+ Lapropia naturaleza del dato, enfocado hacia la
gestion de la infraestructuray no de la movilidad
locacional; por tanto, la cobertura plantea ser re-
presentativa del comportamiento de las rutasy
no de los pasajeros.

- Las categorias de respuestas del formula-
rio identifican origen y destino del viaje por el
que ese vehiculo es encuestado y, por tanto,
no hay forma de saber si se lo capta «de ida»
0 «de vuelta». No hay forma de cotejar el ori-
geny destino con la localidad de residencia
de los ocupantes de los vehiculos. Asimismo,



la apertura por motivos de traslado tiene en
social-recreacion una categoria que incluiria
varios motivos que, para considerar sus impli-
cancias territoriales, seria adecuado tenerlos di-
ferenciados, como el acceso a bienes y servicios
culturales y las visitas familiares.

- Laencuesta detiene solo a vehiculos particu-
lares y no al transporte colectivo. Segln los
datos del Reporte 110 con valores de TPDA 2014
por tramo de ruta, la incidencia del transporte
colectivo en las rutas nacionales, por fuera de
la1, Interbalneariay 101, es de 4,5% en valores
totales. Por lo tanto, si bien cuantitativamente
los buses no aportan significativamente al flu-
jo de la cantidad de vehiculos por tramo, ob-
viamente permiten movilizar mayor cantidad
de personas.

+ Los vehiculos solo son encuestados en horario
diurno, por lo tanto, hay un sector del dia, entre
las 17.00y las 8.00, sin cobertura.

Los datos se procesaron con miras a identificar los prin-
cipales motivos de traslado y frecuencia. Para ello, se
trabajo en la base de datos, normalizando en sema-
nas el periodo sobre el cual considerar la frecuencia

de todos los viajes (venian indicados en viajes por dia,

semana, mes, ano, segln lo identificara el ocupante del
vehiculo), quedandonos con los casos en que se repor-
taba una frecuencia minima de un viaje por semana
para considerar un vinculo permanente o estable. Con
la cantidad de viajes normalizada a salidas por semana
se realizdé una sumatoria por motivo.

A partir de la lectura de la encuesta O-D, surgen las si-
guientes constataciones:

SE VIAJA POR TRABAJO. En todos los puestos analizados
los viajes por trabajo constituyen una amplia mayoria,
no menor a 66% y llegando al 97% en uno de los casos.

MOTIVOS MENORES. Entre los otros motivos, social-re-
creacion suele estar en segundo lugar, especialmente
en rutas de la zona costera balnearia. Educaciéon, com-
pras, tramites y médico, que remiten a acceso a equi-
pamientos y servicios, se ubicaron de un tercer lugar
en adelante,y no en todos los puntos de relevamiento
se registran casos. Al ver la distribucion territorial de
los casos estudiados, se aprecia una incidencia mayor
de social-recreacion en los puestos de ruta 8, ruta 9,
empalme rutas 9 y 15 y empalme rutas 21y 96. El ma-
yor peso relativo del traslado por educacion se ve en
empalme rutas 21y 96, ruta 14 entre Durazno y Saran-
didelYi,y rutao.

estudios
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EL ANALISIS DE LA ENCUESTA O-D PERMITE FORMULAR LAS
SIGUIENTES CONCLUSIONES PARCIALES:

PURO TRABAJO. EL TRABAJO APARECE NITIDAMENTE COMO
EL PRINCIPAL MOTIVO DE TRASLADO REGULAR DE PERSONAS
EN LAS CARRETERAS NACIONALES EN VEHICULOS PARTICU-
LARES. SI BIEN EN CANTIDAD DE VEHICULOS SON ALREDEDOR
DE LA MITAD, AL CONSIDERAR EL VINCULO COTIDIANO DE
VIAJES AL MENOS UNA VEZ A LA SEMANA, EL TRABAJO ASUME
UN PROTAGONISMO MUY CLARO.



entrevistas a trabajadores de
empresas de transporte de pasajeros
acerca principales motivos de
desplazamiento en trayectos ciu-ciu

Este analisis corresponde al estudio de la inte-
raccion entre distintas c, en cuanto al despla-
zamiento de los pobladores de una cw a otra,
por medio de empresas de transporte colectivo
interurbano de pasajeros, y con respecto a los
principales motivos de traslado habituales, con-
siderando ambos sentidos del viaje. A partir de
un abordaje cualitativo, se elaboré una pauta de
entrevista semiabierta, aplicada a un conjunto
de trabajadores de distintas empresas de trans-
porte colectivo —guardas, choferes e inspecto-
res—, considerados informantes calificados por
conocer en profundidad el desplazamiento habi-
tual de pasajeros en los tramos de estudio.

Los trayectos estudiados fueron: Salto-Paysand(, Rive-
ra-Tacuarembo, Durazno-Sarandi del Yi, Durazno-Tri-
nidad, Mercedes-Dolores, Treintay Tres-Melo, Treintay
Tres-Rio Branco y Melo-Rio Branco.

Los datos descriptivos correspondieron a la infor-
macioén brindada por los entrevistados de acuerdo a su
percepcion sobre los desplazamientos de pasajeros y los
motivos habituales de viajes en los tramos considerados.

A partir de la lectura de las consultas a trabajadores
de empresas de transporte de pasajeros acerca de los
principales motivos de desplazamiento en trayectos
clu-ciu, surgen las siguientes constataciones:

PRINCIPALES MOTIVOS DE VIAJE. De acuerdo a la informa-
cion recabada, trabajo y educacion aparecen como los
principales motivos de desplazamiento habitual de po-
bladores, por empresas de transporte colectivo interur-
bano, en estos ocho trayectos ciu-ciu.

VIAJO POR TRABAJO. El trabajo se destaca como el princi-
pal motivo. Estos viajes por razones laborales se produ-
cen fundamentalmente de lunes a viernes y una parte
importante de estos trabajadores viajan a diario (iday
vuelta) durante estos dias. Dependiendo de la distancia
entre las ciudades consideradas y el tipo de actividad,
se identifican trabajadores que viajan por el dia (iday
vuelta) y otros que acostumbran a pernoctar durante

la semana en su ciudad o zona de trabajo, retornando a
sus hogares el fin de semana.

Entre los trabajadores, los docentes son el grupo
mas numeroso en la mayoria de los trayectos consi-
derados. Y entre estos se destaca habitualmente una
mayor cantidad de profesores que viajan a diario, en
comparacion con los maestros.

Los policias son otro grupo que se identifica viajan-
do en todos los trayectos. La frecuencia de viaje varia
de acuerdo a la distancia del trayecto y al tipo de guar-
dia que realizan.

Empleados pablicos, funcionarios de la salud y mili-
tares son otros trabajadores que se repiten en algunos
trayectos como pasajeros habituales. Luego se mencio-
nan trabajadores que realizan actividades de diversa
indole, variando estos de acuerdo a cada trayecto.

VIAJO POR ESTUDIO. Los estudiantes son el otro grupo nu-
meroso de pasajeros que se desplaza regularmente. En la
mayoria de los trayectos, se destaca la educacion como
uno de los principales motivos de desplazamiento luego
del trabajo. En algunos recorridos ciu-ciu se identifican
estudiantes que viajan a diario para cursar (iday vuelta),
pero se destaca principalmente un grupo muy numeroso
de estudiantes que se desplaza semanalmente en varios
de estos tramos. Estos pasajeros viajan los domingos en la
noche o lunes en lamadrugada a la ciudad en que realizan



SUs cuUrsos, y retornan los viernes a sus hogares. Una parte
de estos alumnos viaja para cursar estudios terciarios y en
otros casos se trata de estudiantes de secundaria, que se
desplazan a escuelas agrarias dependientes del Consejo
de Educacion Técnico Profesional (utu).

Lo DEMAS. El resto de los motivos mencionados (com-
pras, esparcimiento, turismo, tramites, salud) corres-
ponde en todos los casos a una proporcion menor de
los pasajeros que viajan habitualmente.

DE TURISMO. Los desplazamientos por esparcimiento o
turismo se mencionan espontaneamente en algunos
trayectos, pero en ningdn caso conforman la principal
razdn de traslado de pasajeros por medio de empresas
de transporte. Considerando esto, se destacan princi-
palmente Salto y Rio Branco como destinos por esparci-
miento o turismo. En el caso de Rio Branco, los pasajeros
que se trasladan por empresas de transporte realizan
transbordo en esta ciudad para desplazarse luego hacia
Lago Merin o cruzar la frontera hacia Brasil. Mientras que
el recorrido Paysand-Salto traslada pasajeros que via-
jan por esparcimiento o turismo fundamentalmente con
destino a las termas (Dayman y GuaviyQ).

VARIACIONES ESTACIONALES. Durante el afo escolar (mar-
zo-diciembre), los lunes y los viernes son los dias de

mayor demanday desplazamiento de pasajeros. Esto
se debe principalmente al traslado semanal de estu-
diantesy de algunos trabajadores que parten los lunes
en la madrugada en su mayoriay retornan los viernes
asus hogares. A su vez, se percibe, en general, en estos
meses un menor movimiento de pasajeros durante los
fines de semana (sabados y domingos).

En lo que respecta a los cambios percibidos en estos
trayectos a lo largo del ano, se sefalan variaciones en
los motivos de desplazamiento principalmente duran-
te los meses de enero y febrero, en los que el receso en
las instituciones educativas hace que no se trasladen los
docentesy estudiantes, al mismo tiempo que se da una
mayor proporcion de desplazamientos por esparcimien-
to o turismo. Este cambio genera en varios trayectos una
merma en lademanda de pasajes en verano.

EN LA FRONTERA. Ubicadas en la frontera con Brasil, las
ciudades de Riveray Rio Branco son destino habitual de
pasajeros que se desplazan a realizar compras, para ac-
ceder a diversos productos y mercaderia a menor costo.
Se compran articulos tanto para uso personal como
para la reventa en otras localidades.

ESTACIONES. Las variaciones de motivaciones en diferentes
periodos de tiempo (semanal, mensual, anual) refieren al
ano lectivo educativo y a las zafras de licencias estivales.

estudios
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EL ANALISIS DE LAS CONSULTAS A TRABAJADORES DE EM-
PRESAS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS ACERCA DE LOS
PRINCIPALES MOTIVOS DE DESPLAZAMIENTO EN TRAYECTOS
CIU-CIU PERMITE FORMULAR LAS SIGUIENTES CONCLUSIO-
NES PARCIALES:

PRIMERO EL TRABAJO. DESDE UNA LECTURA GENERAL ESTA
INDAGACION PERMITE IDENTIFICAR AL TRABAJO COMO EL MO-
TIVO PRINCIPAL DE LOS VINCULOS ENTRE LOS NODOS DE TIPO
CIU QUE INTEGRAN EL SISTEMA URBANO NACIONAL.

PESO DEL ESTADO. EL PROTAGONISMO DE DOCENTES Y POLI-
CIAS, SEGUIDO DE FUNCIONARIOS PUBLICOS Y EN UN TERCER
ESCALON LOS MOTIVOS DE COMERCIO O ACCESO A SERVICIOS,
REVELA EL IMPACTO DEL PESO DEL ESTADO, EN PARTICULAR EN
CUMPLIMIENTO DE SUS FINES PRIMARIOS. EL HECHO DE QUE
EN EL UNIVERSO DE ESTUDIO ESTEN TODAS LAS CAPITALES
DEPARTAMENTALES MUESTRA, A PESAR DE LA RETRACCION DE
LA ACCION ESTATAL EN VARIAS AREAS EN LAS ULTIMAS DECA-
DAS, LO PERDURABLE DEL MODELO DEL ESTADO BATLLISTA DE
BIENESTAR CON LA GRAVITACION DE LAS CAPITALES DEPARTA-
MENTALES NUTRIENDO SU HINTERLAND Y SEDE DE SERVICIOS
DESCONCENTRADOS DEL ESTADO.



entrevistas a informantes calificados
acerca de motivaciones y trayectorias
de desplazamiento rrLu-ciu

El estudio indago acerca de los viajes que se
realizan con mayor frecuencia, desde y hacia
una muestra de 41 riy, identificadas por estu-
dios previos del Grupo 1703 como vacios conec-
tivos (Martinez, et al, 2013).

A partir de entrevistas a informantes calificados vin-
culados a cada localidad, se relevaron los destinos mas
habituales a los que se desplazan los pobladores de
estas localidades, con qué frecuencia o periodicidad se
realizan estos trayectos, y cuales son los motivos por
los que viajan a cada destino.

Una de las principales limitaciones de la informacién
recabada reside en que los datos surgen de un conjun-
to de informantes seleccionados intencionalmente,y en
algunos casos por medio de un (nico informante para
lalocalidad. Sin embargo, los datos habilitan un acerca-
miento a las dinamicas cotidianas vinculadas con los via-
jes que realizan los pobladores de pequenos poblados,
las facilidades o dificultades que encuentran,y en parti-
cular, para indagar sobre las motivaciones y circunstan-
cias que los llevan a viajar a un destino concreto.

A partir de la lectura de los mapas de motivaciones
y trayectorias del traslado de la poblacién desde pe-
quenas localidades a ciudades intermedias, construidos
en funcion de la informacion de las matrices resultan-
tes de las consultas a informantes calificados, surgen las
siguientes constataciones:

OESTE DIVERSO. En la zona oeste del pais las pLU es-
tudiadas se relacionan con diversas ciu, de distintas
formas en cada caso. Se aprecia, ademas, una divi-
sion en materia de vinculaciones, que deja al norte del

departamento de Colonia dividido en torno a Ombdaes
de Lavalle (incluyéndolo), por un lado,y a Miguelete (in-
cluyéndolo), por otro.

RUTA 7 A MONTEVIDEO. Vale destacar el vinculo conside-
rable entre las PLU que se encuentran sobre laruta7y la
capital del pais, que se puede explicar, en cierta medi-
da, por la cercaniay el mayor flujo de transporte hacia
Montevideo, en comparacion con las frecuencias hacia
otros destinos.

NORTE Y CAPITALES DEPARTAMENTALES. Se puede aventurar
la hipdtesis de una importante relacion de las pLu con
las capitales departamentales, aunque no siempre con
la capital que le corresponde en términos de adminis-
tracion politica/territorial departamental.

AL SUR, MONTEVIDEO. Al sur del Rio Negro, y princi-
palmente en los departamentos de Colonia, Florida,
Lavalleja, Maldonado y Rocha, encontramos pLU que
mantienen un vinculo frecuente con Montevideo. Sin
embargo, la capital del pais no es el principal destino de
la poblacién de estas localidades, sino que se considera
como un destino de referencia pero menos frecuente.
Y tanto en estos casos como en el de las restantes pLu
estudiadas, los destinos mas frecuentados son ciu entre
las que se destacan capitales departamentales.



EL ANALISIS DE LOS MAPAS DE MOTIVACIONES Y TRAYECTO-
RIAS DEL TRASLADO DE LA POBLACION DE PEQUEﬁAS LOCALI-
DADES A CIUDADES INTERMEDIAS, CONSTRUIDOS EN FUNCION
DE LA INFORMACION DE LAS MATRICES RESULTANTES DE LAS
CONSULTAS A INFORMANTES CALIFICADOS, PERMITE FORMU-
LAR LAS SIGUIENTES CONCLUSIONES PARCIALES:

LUGAR CENTRAL. LAS PLU, EN LA MEDIDA EN QUE TIENEN
EQUIPAMIENTO COLECTIVO INCOMPLETO, SUELEN TENER UNA
CIU REFERENTE PARA ACCESO A SERVICIOS. ESTA CIUDAD NO
NECESARIAMENTE ES LA CAPITAL DEPARTAMENTAL RESPEC-
TIVA, SINO QUE LA RELACION SUELE ESTAR CONSOLIDADA
POR ACCESIBILIDAD Y DISTANCIA-TIEMPO. EN LOS CASOS DE
MAYOR CANTIDAD Y CERCANTA ENTRE CIU (LITORAL BAJOY
SUROESTE), ESTAS RELACIONES SE REVELAN DE MUCHA MA-
YOR COMPLEJIDAD.

EL ACCESO AL NODO MEJOR EQUIPADO MAS CERCANO PUEDE
SER INTERPRETADO SEGUN ESTA INDAGACION COMO LA CON-
SIGNA DE LOS TRASLADOS. HAY CASOS EN QUE ESTAR EN TOR-
NO A UNA RUTA RADIAL A MONTEVIDEO PRIMA LA RELACION
CON LA CAPITAL POR SOBRE LA ARTICULACION CON UNA CIU.

analisis
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MACROCEFALIA Y COSTA. El SUN presenta una estructura
jerarquica altamente polarizada en torno al area me-
tropolitana de Montevideo, en primer término,y a lo
largo de la costa, después.

DORMA. El sUN cuenta con dos nodos que si bien tie-
nen niveles de gravitacion y alcance muy dispares
son de protagonismo nacional: el area metropolitana
de Montevideo y el area metropolitana de Maldona-
do-Punta del Este. Entre ambos existe, por otra par-
te, un intenso vinculo funcional de caracter policén-
trico, expresado en importantes flujos de transporte
de personas en ambas direcciones. Ademas, las re-
giones metropolitanas que los dos centros urbanos
dominan sumados a una serie de centros urbanos
fuertemente vinculados a dichas regiones confor-
man un espacio identificable como Doble Region
Metropolitana Ampliada (DoRMA).

TRANSVERSALIDAD INTERIOR MARGINAL. La red de ciudades
no costeras cuenta con muy baja vinculacién entre sus
centros urbanos cuando esta ocurre de modo transver-
sal a las rutas que parten radialmente del area metro-
politana capitalina.

SUR VS NORTE. En términos generales, puede descri-
birse al suN como un sistema de ciudades con niveles

medios y bajos de vinculacion entre sus nodos por
fuera de las regiones metropolitanas. En este mar-
co, el pais cuenta con una conectividad mas intensa,
complejay con mayores niveles de asociacion al sur
del Rio Negro —en particular,a lo largo de la costa—,
mientras que al norte los valores generales de flujo
son significativamente menores y se evidencian ma-
yores vacios conectivos.

LEVE TENDENCIA A LA AUTONOMIA. El sUN ha visto entre
2004 Y 2014 aumentar levemente la autonomia de al-
gunas zonas respecto del area metropolitana de Mon-
tevideo, ya que han incrementado mas los flujos de las
rutas estructuradoras de esos sectores alejados de la
region metropolitana de Montevideo que los flujos de
las vias que las vinculan a ella.



7 DE BORDE Y UNO AL MEDIO. En Uruguay pueden distin-
guirse, de acuerdo a sus niveles internos de movilidad,
ocho subsistemas de ciudades que se despliegan —con
excepcion del subsistema central— alo largo de las
fronteras costeras y terrestres del pais.

MAS COMPLEJOS Y DINAMICOS AL SUR. LOs subsistemas del sur
del pais —en especial los subconjuntos costeros— cuentan
con una conectividad mas intensa, complejay con mayores
niveles de asociacion que al norte del territorio nacional,
donde predominan estructuras jerarquicas asociadas a ca-
pitales departamentales con débil vinculacion entre ellas.

COSTA DE CUATRO. Si bien la costa puede ser caracterizada
como un subsistema urbano mayor, se distinguen a partir
de los vinculos de movilidad de pasajeros cuatro subcon-
juntos: bajo litoral, sudoeste (Colonia), centro-sury este.

ESTRUCTURAS INTERNAS. El SUN cuentacon subsistemas con
diversas estructuras organizativas internas. Los subsiste-
mas suroeste y bajo litoral son de tipo reticular,con im-
portantes niveles de policentralidad funcional entre sus
componentes. Los subsistemas centro, alto litoral y norte si
bien comparten la condicion reticular por contar con cen-
tros urbanos vinculados horizontalmente entre si, mues-
tran bajos niveles de cohesion y mayor dependencia del
area metropolitana de Montevideo. Por Gltimo, estan los

subsistemas polarizados. Organizados en torno al area me-
tropolitana de Montevideo, a Maldonado-Punta del Este

y a Melo, respectivamente, si bien difieren mucho entre si
por gravitar en torno a centros urbanos de dinamismoy
complejidad muy dispar, comparten la condicion de estar
tensionados hacia un centro urbano jerarquico.

MUCHO CAMBIO NO. En el lapso 2004-2014 no se registraron
modificaciones en la cantidad ni en la conformacién de los
subsistemas. En cambio, vari6 el nivel de integracion de al-
gunos subsistemas respecto de su entorno o respecto del
area metropolitana de Montevideo. En este sentido, cabe
destacar un aumento de la autonomia de los subsistemas
del litoral sur, del oeste y del noreste y, por Gltimo, una dis-
minucion de la autonomia del subsistema litoral asociada a
un aumento de su integracion interna.

PERMEABILIDAD. Los limites de los subsistemas de ciuda-
des definidos por los niveles internos de movilidad entre
estas son permeados por vinculos con centros urbanos por
fuera de esas fronteras. El caso mas generalizado es el de la
vinculaciéon de ciudades de todo el territorio nacional con
los nodos metropolitanos de Montevideo y/o Maldona-
do-Punta del Este. En segundo término, cabe destacar los
casos de pares de ciudades que ofician de rotula entre sub-
sistemas, como Rivera-Artigas, Young-Fray Bentos, Rosa-
rio-Cardona/Florencio Sanchez, y Dolores-Carmelo.

NODOS METROPOLITANOS. Por su organizacion internay
su gravitacion en el sun, tanto el conurbano metro-
politano de Montevideo como la aglomeracion Mal-
donado-Punta del Este-San Carlos son caracteriza-
bles como nodos metropolitanos.

CAPITAL DEPARTAMENTAL. Con excepcion del area me-
tropolitana de Montevideo, los nodos del sun que
cuentan con mayores niveles de vinculacién con
sus pares 'y con su entorno son, en general, capitales
departamentales.

SUBORDINADOS Y NO. Las ciudades del suN estan de
modo directo o indirecto jerarquicamente subordi-
nadas a los nodos metropolitanos de Montevideo y
Maldonado-Punta del Este. Son excepcion a esto los
centros urbanos que integran los subsistemas oeste 'y
bajo litoral asi como la ciudad de Paysandd.



MAPA SINTESIS DEL SISTEMA
URBANO NACIONAL DEL URUGUAY:
ESCALA NACIONAL
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| MAPA SINTESIS DEL SISTEMA
URBANO NACIONAL DEL URUGUAY:
ESCALA DE LOS SUBSISTEMAS
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MAPA SINTESIS DEL SISTEMA
URBANO NACIONAL DEL URUGUAY:
ESCALA DE LOS NODOS
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