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Resumen: La etapa actual del debate sobre delimitacion de areas metropolitanas, aparece atravesado
por la discusion epistemoldgica de lo urbano y la estandarizacién de definiciones operativas por los
sistemas estadisticos. Tomando como base que las densidades de poblacion y vivienda, ocupacion del
suelo predominantemente habitacional y movilidad, constituyen los ejes conceptuales mas relevantes
y de indagacion al respecto, el articulo propone una metodologia propia para la definicion del area
metropolitana de la capital de uruguaya, donde residen mas de la mitad de los 3,5 millones de habi-
tantes del pais. Este Montevideo metropolitano planteado, surge del analisis territorial y combinado
de movilidad, laboral, transporte piblico y flujos de transporte de vehiculos, a partir de agrupamiento
de localidades censales urbanas.
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Estudios Sistema urbano metropolitano de Montevideo (Uruguay)

Leonardo Altmann-Macchio & Maria Victoria Fernandez-Cruz

The urban system of Montevideo metropolitan area (Uruguay):
towards a functional definition based on analysis of commuter
flows for reasons of labour

Abstract: The current stage of the debate on the definition of metropolitan areas appears to be crossed
by the epistemological discussion of the urbanization, and the standardization of operational defini-
tions by statistical systems. Taking as a basis that population and housing densities, occupation of
predominantly residential land and commuting constitute the most relevant conceptual axes, this ar-
ticle proposes its own methodology for the definition of the metropolitan area of the Uruguayan capi-
tal, where they reside more than half of the 3.5 million inhabitants of the country. This proposed
metropolitan Montevideo arises from the territorial and combined analysis of commuting data, avail-
ability of public transport and vehicle transport flows, based on the grouping of urban census districts.

Keywords: Metropolitan areas; urban mobility; urbanization.

1. Introduccion

tropolitanas, como ambitos urbanos de com-

portamiento social y econémico integrado,
surgidos a partir de las grandes aglomeraciones,
superando jurisdicciones administrativas, ha sido
un tépico recurrente desde inicios del siglo XX,
abarcando ambitos académicos, la gestion urba-
no- territorial y los sistemas estadisticos. El tema
se ha visto infiltrado por comprender la naturaleza
de los procesos de urbanizacién actuales donde
se pone en cuestion la cualidad de lo urbano
como asentamiento fijo, limitado y universalmen-
te generalizable (BRENNER & ScHwmib, 2015). Esto
deviene en importantes desafios para los trabajos
de base empirica y en particular los sistemas es-
tadisticos (EUROSTAT, S/F; MINVU & INE, 2017).

A su vez, la urbanizacion latinoamericana ha es-
tado signada estructuralmente por la hipercon-
centracion en grandes ciudades y el crecimiento
acelerado de la poblacion urbana desde mediados
del siglo XX, fundamentalmente a partir de aluvio-
nes migratorios desde ambitos rurales hacia las
grandes ciudades (CasTeLLs, 1977, RomERo, 2001
[1976]). Esta conformacion urbano- territorial deri-
v6 en notables desigualdades geograficas y socia-
les dentro de la escala nacional de los paises de la
region, evidentes en aspectos como necesidades

I a identificacion y delimitacion de areas me-

1 Argentina pas6 de 20 a 40 millones de habitantes aproxi-
madamente y Brasil de 70 a 200 millones. Uruguay de 2,5 a
3,2 millones de habitantes en el mismo lapso.

2 Si bien durante el siglo XVII se realizaron en el actual te-
rritorio uruguayo dos fundaciones de poblados (Soriano y
Colonia del Sacramento, ésta Ultima por parte del Imperio
Portugués), recién promediando el siglo XVIII la Corona
Espafiola encar6 la fundacion de una serie de ciudades con
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bésicas, pobreza monetaria y accesibilidad a equi-
pamientos y servicios publicos (ATIENzA & AROCA,
2016; CuabrADO-ROURA & GoNzALEZ-CATALAN (2013).

Sin embargo, Uruguay es un caso particular den-
tro del continente. Aunque el pais presenta una
contundente e histérica macrocefalia (Montevideo,
la capital, mantiene casi 40% de la poblacion del
pais y multiplica por 12 a la ciudad que le sigue en
tamafio) tiene:

“una historia poblacional caracterizada por la pe-
quefiez y la precocidad en la transicién demografi-
ca” (Pellegrino, 2013; 186).

Entre 1960 y 2010, mientras sus vecinos Argentina
y Brasil duplicaban o triplicaban su poblacion,
Uruguay apenas la aumentaba 25%.* Pero la poca
poblacién uruguaya, tiene otra singularidad: ser un
pais tardiamente poblado? y estructuralmente ur-
bano. A partir de datos del censo 1908 puede es-
timarse que a inicios del siglo XX, el 45% de la
poblacion ya habitaba centros poblados (KLaczko
& RiaL, 1981), proporcion que fue incrementando-
se alo largo del tiempo ( 82% en 1963y 95 % en
2011)%

Montevideo es, por lo tanto, un &mbito central del
Uruguay urbano. Entender la conformacion es-
pacial metropolitana en términos funcionales re-
sulta de especial interés en la medida que una

el fin consolidar la frontera con Portugal en la zona del rio de
la Plata. Alli aparecieron Montevideo y otra decena de loca-
lidades, que luego se consolidaron como capitales departa-
mentales del Uruguay independiente (1830) y estructuraron
el Sistema Urbano Nacional (Martinez & Altmann, 2016).

3 Entre 1908 y 1963 Uruguay no realizdé censos de pobla-
cion. De alli en adelante ocurrieron en: 1975, 1985, 1996, y
2011.
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difusa definicién del Montevideo metropolitano y
falta de problematizacion al respecto, ha deveni-
do en debilidades de gobernanza (Macri, 2011),
carencias de infraestructura y desarrollo urbano
(MarTiNEZ, 2015), e integracion social (BorrAs,
2019; MARTINEZ & ALTMANN, 2016).

Este articulo intenta responder la pregunta acerca
de cual es el territorio del Montevideo metropoli-
tano actual, a partir del andlisis de la movilidad
de personas. Reconociendo que el debate ac-
tual sobre la delimitacion metropolitana ofrece
una pluralidad de planteos, retroalimentados por
analisis territoriales cada vez mas sofisticados, la
movilidad sigue siendo un elemento determinan-
te (sea captada por los tradicionales censos de
poblacion o utilizaciéon de big data) con un com-
ponente central en la definicion de las entidades
territoriales utilizadas para volcar informacion. En
la utilizacién de superficie impermeable (asimilada
como area urbanizada y detectada por las image-
nes satelitales) o divisiones administrativa y cen-
sales, también subyace el interés de obtener una
definicién generalizable de lo urbano y donde el
concepto de Area Metropolitana crecientemente
asociado al de Areas Urbanas Funcionales (FUA)
planteado por la OCDE sintetiza la importancia de
la aglomeracion, los procesos de ocupacion del
suelo en términos de densidad y el desplazamien-
to de trabajadores en la conformacion metropo-
litana (OCDE, 2012; SeLva Royo, 2020; DuksTRA
& PoeLmaN, 2014; MoReNo-MoNRoOY & ScHIAVINA &
VENERI, 2020).

El presente trabajo plantea un anélisis propio,
considerando la informacién disponible para el
caso uruguayo, triangulando tres fuentes secun-
darias: movilidad cotidiana por trabajo (releva-
da a nivel nacional por primera y Unica vez en el
censo de 2011 y, en buena medida, la disponibi-
lidad de ésta fuente inédita en el pais hasta ese
momento impulsa la indagacion), cantidad de sa-
lidas diarias de buses de corta y mediana distan-
cia con origen en Montevideo (datos del Ministerio
de Transporte y Obras Publicas- MTOP, 2015) y
el transito promedio diario anual de vehiculos de
pasajeros por tramo de ruta (también con datos
MTOP, 2019). El analisis combinado de estas tres
fuentes toma dos referencias metodoldgicas prin-
cipales: por un lado, un estudio previo del &mbito
nacional en base a similares fuentes y abordaje
(MarTiNEz & DELGADO & ALTMANN, 2016). Por otro,
la metodologia de OCDE (2012) y Bureau Census
de USA, segun recopila FEDERAL REGISTER (1998)
para areas metropolitanas en Estados Unidos de
Norteamérica que incluye aspectos de movilidad
y ocupacion del suelo urbano en la delimitacion de
ambitos metropolitanos.
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En el andlisis realizado subyace la importancia
de contar con diversas fuentes que den cuenta
de la conformacion metropolitana en torno a la
movilidad laboral y transporte publico. Sobre los
resultados, se observo la creciente dificultad por
discriminar los “limites” fisico- espaciales del Area
Metropolitana de Montevideo, cuyas dinamicas se
dan dentro de procesos mas amplios de urbaniza-
cién de la costa sur del Uruguay (donde se con-
centra el 70% de la poblacion y del PBI del pais)
y que denotan la multiescalaridad del proceso de
metropolizacion.

2. Movilidad urbanay areas
metropolitanas

La movilidad urbana, entendida como el desplaza-
miento de mercancias o personas entre distintos
puntos de una ciudad, esté asociada al acceso de
los individuos a bienes y servicios, al mercado de
trabajo, ocio o cultura (LizarrAGA, 2012).

Para las grandes aglomeraciones urbanas, a par-
tir de la revolucion industrial, la trayectoria de la
movilidad urbana motorizada, ha estado estrecha-
mente vinculada a la historia de la urbanizacién,
teniendo en la suburbanizacion y metropoliza-
cion, aspectos centrales del crecimiento urbano
del siglo XX. Estos procesos se han retroalimenta-
do a partir del despliegue infraestructural: primero
las vias del ferrocarril y luego los corredores via-
les automotrices, en particular las autopistas su-
burbanas; asi como la masificacion del automovil,
dando lugar a una reduccion de la limitacion de
la distancia fisica para la interaccion dentro de la
vida urbana (trabajo, consumo, salud, educacion)
(PumvaN & SAINT-JULIEN, 2014).

A partir de la incidencia de la infraestructura de
transporte, la movilidad urbana se transformé en
un aspecto relevante para comprender los espa-
cios metropolitanos desde su funcionamiento vy,
de manera consiguiente, encarar estrategias de
delimitacion que superen la observacion de la
ocupacion urbana del suelo. Atendiendo a las
cuestiones de zonificacion funcional y la genera-
cion de suburbios residenciales, la movilidad entre
trabajo y residencia se convirti6 en un indicador
clave para definir @ambitos metropolitanos (AscHeRr,
1995).

En el caso de Estados Unidos, en tanto se desa-
rrollaban las ciudades industriales, en las prime-
ras décadas del siglo XX, se ensayaron una serie
de definiciones sobre areas metropolitanas. Estas
tomaron en cuenta aspectos fisicos, del flujo de
trabajadores o tipo de empleo; revelando una ten-
sién creciente entre las definiciones derivadas de
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las estadisticas demograficas y econémicas (Boix
DomenecH, 2007). En general el fendbmeno fue
planteado desde la caracterizacion de un territo-
rio concebido como un Unico mercado de trabajo.

En 1948 un comité interinstitucional sobre areas
metropolitanas, arribd a una definicion de Area
Metropolitana Estandar basada en evidenciar
vinculos sociales y econdmicos, entre una ciu-
dad nuclear y una serie de condados préximos,
cuya definicion se realizaba a partir de la movilidad
de trabajadores no vinculados a actividades del
sector primario y las comunicaciones telefénicas
(FepErAL ReGISTER, 1998). En las siguientes déca-
das, la identificaciéon de nucleos centrales y delimi-
tacion de las Areas Metropolitanas Estandar vario
en la medida que se daban reconfiguraciones en
los patrones de asentamiento urbano. Asi se in-
corporaron nuevas dimensiones como evolucion
demogréfica y redes de transporte.

En la redefinicidn de Areas Metropolitanas de
1990 (FepeRAL REGISTER, 1998), se planted un um-
bral de 15% de movilidad de trabajadores hacia el
nucleo central, y se afadieron una serie de para-
metros de movilidad laboral y densidad de pobla-
cion y vivienda de los condados periféricos. La
identificacion de areas de mercado de trabajo que
superaran los aglomerados urbanos metropolita-
nos, planteada por ToLserT & KiLLian (1987) implicd
la incorporacién de entornos rurales, enriquecien-
do el andlisis y esbozando aspectos multiescala-
res de la movilidad por motivos laborales.

PARR (2007) destaca en la trayectoria britanica la
figura de las “Travel-to-work areas” (TTWA), utili-
zadas desde la década de 1950, de manera ins-
trumental por el sistema estadistico britanico para
identificar areas conurbadas. Las mismas se defi-
nen como conjunto de distritos para los cuales al
menos el 75% de la fuerza laboral residente de un
area trabaja en el area y al menos el 75% de las
personas que trabajan en el area también viven
en el area.

Entre otros andlisis, en el caso espafol, Boix
DomenecH (2007) plante6 una delimitacion de
areas metropolitanas en Espafia, a partir de la
metodologia norteamericana implementada por
Bureau Census en 1990, adaptando su metodo-
logia basada en datos de poblacion, ocupacion y
flujos de movilidad diaria de residencia de trabajo.

Respecto a los territorios metropolitanos
en Latinoamérica, para el caso colombiano
(ViLLarrAGA & MODENES 2017) o chileno (FUeNTEs &
Pesoa, 2018) también tomaron como base el tra-
bajo de ToLeerT & KiLuian (1987) y la definicion de
Areas Urbanas Funcionales. Estos estudios se
vinculan a lo resefiado por PARr (2007) respec-
to a la definicion de la ciudad desde diferentes
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facetas: como entidad fisica (ocupacion del suelo
urbano), en torno al consumo de bienes y servi-
cios, fuerza de trabajo (trabajadores ocupados)
y dependencia de necesidades laborales (po-
blacion econémicamente activa). Estas Ultimas
tres las concibe de manera tal que en su confor-
macién implican variantes de la base fisica 'y, en
efecto, interrelacionan.

Estos antecedentes, articulados por la nocion de
funcionalidad del territorio en términos econémi-
cos y de mercado de trabajo (BERRY, 1968; TOLBERT
& KiLuan, 1987) han derivado en la busqueda de
indicadores de desplazamiento de trabajadores, a
partir de datos censales. Esta informacion, de gran
apertura y cobertura, permite construir matrices de
flujos laborales, apreciar direcciones e intensidad
e interactuar con la ocupacion fisica del territorio.

Por otra parte, el andlisis de la movilidad interurba-
na de personas ha sido abordado desde el dise-
flo y gestion de infraestructura del transporte. En
éste campo, en la Ultima década ha proliferado el
analisis de nuevas fuentes de informacion sobre
el desplazamiento de personas, especialmente
aquellos derivados de datos geolocalizados pro-
venientes de telefonia celular. El procesamiento
de éstas fuentes permite analizar la movilidad a
costos menores que las operaciones estadisticas
tradicionales (encuestas de movilidad, censos de
poblacion) accediendo a un volumen importante
de informacioén, con una significativa resolucion
espacio-temporal. Sin embargo, el procesamien-
to de éste tipo de informacion de registros, requie-
re un entorno seguro de la proteccion de datos
personales (anonimizar, agregar), asi como un
trasvase metodoldgico y operativo que permi-
ta identificar los diferentes desplazamientos, la
limpieza de datos, extraccion de diarios de acti-
vidades y viajes, disefio muestral representativo,
entre otras tareas. El reciente estudio piloto de la
“Movilidad Interprovincial de Viajeros aplicando la
Tecnologia Big Data” llevado adelante en Espafia
(MinisTerIO DE FomenTo, 2019) da cuenta de éstas
complejidades y la potencialidad del uso de éstas
fuentes para los estudios urbanos y la determina-
cion de aspectos funcionales con renovadas fuen-
tes y abordajes metodoldgicos y operativos.

En efecto, el continuo de ocupacion fisica, defini-
da desde la ocupacién urbana del suelo, sea en
densidades de poblacion o vivienda o superficie
impermeable; es un aspecto central para deter-
minar entidades territoriales de funcionamiento
integrado que tensionan limites administrativos.
Pero como se evidencia en DiksTRA & POELMAN
(2014) y Parr (2007), la movilidad y en particu-
lar la concepcion de areas que a nivel econdmico
funcionan de forma integrada, son enfoques com-
plementarios. En definitiva, en la discusion de la
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definicién de areas metropolitanas, dialogan una
serie de dimensiones y umbrales sobre ocupacion
fisica e interacciones, en cuya determinacion, son
determinantes las entidades territoriales de agre-
gacion, tanto referente a la identificacion de la ciu-
dad nuclear como la suma de ambitos geograficos
que varian en cada pais, de acuerdo su propia
trayectoria de subdivision del territorio con fines
administrativos o estadisticos.

3. Anteriores delimitaciones del
Montevideo metropolitano

La capital uruguaya, fundada en 1724, estructu-
ré desde su rol como enclave militar y puerto, el
actual territorio uruguayo. Con la independencia
(1830) su incidencia en el sistema urbano del
pais se acrecent6 fundamentalmente a partir del
despliegue de la red ferroviaria convergente en
su puerto y tributaria del comercio regional de
transito y el modelo agroexportador, consolidan-
do una estructura territorial nacional de caracter
urbano y macrocefalica (KLaczko & RiaL, 1981).
De acuerdo al censo de 1908, Montevideo con-
centraba la tercera parte de la poblacién total
del pais, y partir de la segunda mitad del siglo
XX, el peso relativo en la poblacion del pais
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llegd a 46 % (1963), disminuyendo hasta el 39%
del dltimo censo (INE, 2011).

A partir de la década de 1960, el Montevideo
metropolitano se fue estructurando median-
te varios impulsos simultaneos (Fic. 1). Por un
lado, el recambio a vivienda permanente de una
serie de fraccionamientos balnearios, situados
en el departamento de Canelones, desarrolla-
dos desde la década de 1940 y 50, ocupando
una franja de casi 20 kilometros desde el limi-
te del departamento de Montevideo hacia el
este. Simultdneamente se daba la expansion
de los historicos nucleos poblados proximos
a Montevideo (Pando, Las Piedras, La Paz,
Toledo; todos situados al norte) a partir de loteos
en formato de villas con deficiencias infraestruc-
turales, ubicaciones periféricas y desarticula-
dos del resto de la trama urbana; asi como el
creciente protagonismo de los estructuradores
viales de escala nacional convergentes en la
capital (Rutas 1, 5, 8, e interbalnearia). En esa
época se hicieron evidentes otros fenémenos de
migracion metropolitana, vinculados al acceso
a la vivienda y al suelo urbano que transforma-
ron a estas emergentes urbanizaciones en “ba-
rrios dormitorio” y el comienzo del vaciamiento
poblacional de las areas centrales de la ciudad
(MeDINA, 2017).
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FiG. 1/ Evolucion de la mancha urbana del Montevideo metropolitano (1928- 1991)

Fuente: ITU (1994)
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Departamento Poblacion Poblacion Poblacion Crecimiento Crecimiento
p 1963 1985 2011 1963-85 1985- 2011
Uruguay 2.595.510 2.955.241 3.286.314 14% 1%
(total pais)
Montevideo 1.202.757 1.311.976 1.319.108 9% 0,5 %
Canelones 258.195 364.248 520.187 41 % 43%
San José 79.393 89.893 108.309 13% 20%
Maldonado 61.259 94.314 164.300 54% 74%

FiG. 2/Evolucion de poblaciéon uruguaya, Montevideo, departamentos contiguos y Maldonado

A partir de la década de 1980 se intensifico el
recambio a residencia permanente de los bal-
nearios ubicados entre el Puente Carrasco y El
Pinar, consolidandose la “Ciudad de la Costa”,
gue constituy6d el sector de mayor crecimiento
demografico en torno a Montevideo en las ulti-
mas décadas (MaRrTiNEZ, 2015).

Complementariamente al proceso de ocu-
pacion del suelo, la tabla de la Fic. 2 exhibe
como la ciudad de Montevideo se mantiene
estable en términos de cantidad de pobla-
cion en el dltimo medio siglo, en tanto sus
departamentos limitrofes (Canelones y San
José) muestran un dinamismo singular den-
tro del pais, al igual que el departamento de
Maldonado, referencia que retomaremos mas
adelante.

Dentro del proceso de conformacién del area
metropolitana de Montevideo se han ensa-
yado estrategias de delimitacion, apoyadas
principalmente en la movilidad entre el cen-
tro metropolitano y la periferia (VVAA, 2007;
ITU, 1994).

Como antecedente relevante y que recupera
la mirada del ambito nacional, el trabajo de
SNYDER (1961) sobre la movilidad de pasajeros
en Uruguay, buscaba responder si el tamafio,
distribucién y equipamiento de los centros ur-
banos del Uruguay respondia a los modelos
jerarquicos de centro-area. (Fic. 3). En lalinea
de la geografia cuantitativa, defini6 la cober-
tura funcional de la capital sobre el territorio

4 Esta clasificacion espacial y funcional, remite a la concep-
tualizacién de la estructura interna de la ciudad a partir de
zonas concéntricas vinculada a su desarrollo, de acuerdo al
estudio clasico de Park & Burgess & Mc Kenzie (1925). En
ese caso, la zona “commuter” referia al quinto y Ultimo
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Fuente: elaboracion propia en base a datos INE

nacional a partir de tres zonas concéntricas a
Montevideo definidas por flujos de vehiculos
y ubicacion de terminales de pasajeros y cen-
tros poblados: la zona commutter?, la zona de
proximidad y la zona interior.

La Intendencia de Montevideo, en la revisiéon
del Plan Director de Montevideo (1976) inclu-
y6 como advertencia que se hubiera reque-
rido previamente la delimitacion del “Area
Metropolitana”. Esta es mencionada en su
definicién desde una perspectiva funcionalis-
ta como

“la actual zona de provisién de mano de obra
de Montevideo, que en hechos gruesos y apro-
ximadamente, podria fijarse en un maximo de
60 km hacia el Norte, 45 km hacia el Este y 35
km hacia el Oeste.” (IMM, 1976; 21, citado por
MEeDINA, 2017).

Esta primera identificacion a partir de un des-
pliegue metropolitano desigual en las diferen-
tes direcciones estructuradas por la vialidad
convergente en la capital también esta presen-
te en el trabajo de Daroczi (1989) quien reco-
nocia dos ambitos geograficos definidos sobre
distancia-tiempo de acuerdo al traslado por
trabajo®, considerando la friccion especial de-
rivada del tipo e intensidad de flujo vial por las
rutas nacionales convergentes a Montevideo.
Ademas del continuo de urbanizacion identi-
ficaba otras localidades por fuera del mismo,
donde, aunque existiera una caida significativa
del flujo de transporte colectivo de pasajeros,
habia un servicio regular.

circulo concéntrico de la ciudad y se definia como alrededo-
res de la ciudad habitados por personas que viajan diaria-
mente a la ciudad central, donde trabajan.

5 Se estipulaba hasta 48 minutos la duracién del viaje de
una persona para trasladarse a su lugar de trabajo
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FiG. 3/Regiones urbanas del Uruguay de acuerdo a la movilidad segiin D. SNYDER

Hacia fines del siglo XX, el Montevideo metro-
politano comenzo a ser analizado de forma re-
novada. El Instituto de Teoria y Urbanismo de la
Universidad de la Republica (ITU) reconocio el
proceso de expansion metropolitano, conjugan-
do ambitos urbanos y rurales, pero proponia su
delimitacion recurriendo a relecturas de los mo-
delos gravitacionales que caracterizaron sus tra-
bajos de las décadas de 1960y 70 (ITU, 1994).
Este estudio, al esbozar una “primer corona”
de 30 km en torno al centro de Montevideo, fue
tomado por el Instituto Nacional de Estadistica
(INE) como base para la identificacion de un
grupo de localidades censales como “Area
Metropolitana” dentro del disefio muestral de su
Encuesta Continua de Hogares desde el afio
2001 (Fic. 4). En esa ocasion el propio INE reco-
nocio las dificultades operativas y de cobertura
de las operaciones estadisticas sociodemografi-
cas para definir el &rea metropolitana, al tiempo
gue la importancia de brindar informacion desa-
gregada en ese ambito (INE, 2000).

En tanto, el pais intentaba dar forma a procesos
de planificacion territorial de escala nacional,
luego de la creacion de la Direccion Nacional
de Ordenamiento Territorial en el Ministerio
de Vivienda, Ordenamiento Territorial vy
Medio Ambiente (1990), la Intendencia de
Montevideo encaraba la elaboracién del Plan
de Ordenamiento Territorial (1998). El proceso

Fuente: D. SNYDER (1961)

de globalizacion, la emergente aperturay des-
regulacién econémica a nivel nacional y la in-
tegracion regional planteada por el Mercado
Comun del Sur (MERCOSUR) mostraban a
un Montevideo sumido en una multiplicidad
de escalas y procesos espaciales simultaneos
(BERVEJILLO & LomBARDI, 1999; LiGRONE, 2013).
Alli destacaron el rol del puerto de Montevideo
en la hidrovia Parana- Paraguay, los proyec-
tos de infraestructuras viales de escala re-
gional (principalmente la expectativa por el
desarrollo del Puente del Rio de la Plata entre
Colonia 'y Buenos Aires) las nuevas centralida-
des urbanas en torno a los shoppings center
y las urbanizaciones campestres para secto-
res de altos ingresos en entornos periurba-
nos. La conformacion de nuevas periferias
residenciales de sectores de bajos ingresos
en condiciones de precariedad urbano- habi-
tacional y acceso informal al suelo urbano se
dispararon en Montevideo, Canelones y San
José. Al mismo tiempo, sectores de ingresos
medios se desplazaron rapidamente hacia los
antiguos balnearios de la costa de Canelones,
con fragilidades infraestructurales significati-
vas, y mayor distancia de la ciudad central,
pero donde podia accederse a terrenos am-
plios y de menor costo y con cualidades es-
paciales de tipo urbanizacion jardin y cercania
a la costa.
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FiG. 5/ Interpretacion grafica de las “coronas metropolitanas” para el Libro Blanco del Area Metropolitana

Fuente: AAVV (2007).
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El “Libro Blanco del Area Metropolitana” (AAVV,
2007) surgido desde el Programa Agenda
Metropolitana de la Presidencia de la Republica,
tomaba la referencia del estudio del ITU (1994),
y a partir de la idea de “coronas metropolitanas”,
identificaba dos ambitos concéntricos de 30 y 50
km de radio respecto al centro de Montevideo,
gue correspondian, respectivamente, al continuo
de ocupacion urbano y una serie de enclaves ur-
banos proximos a la ciudad de Montevideo, ubi-
cados sobre las principales rutas convergentes a
Montevideo y el territorio rural aledafio (Fic. 5).

MaRrTiNEZ (2012) al referirse a los procesos de ex-
pansion urbana del area metropolitana, consoli-
do el diagndstico en torno a la presencia de estas
dos situaciones territoriales a partir del continuo
de ocupacion urbana y una valoracion de la mo-
vilidad a partir del andlisis del transito promedio
diario anual por tramo de ruta. Montevideo me-
tropolitano queda definido conceptualmente de la
siguiente manera:

“Por un lado, un conglomerado en forma de ameba
desplegada sobre tramos de rutas de acceso/ sali-
da a Montevideo que a su vez contiene una red de
vinculos transversales y un menguado protagonis-
mo de dominios rurales agroproductivos, configura
el conurbano metropolitano. Por otro, un conjun-
to diverso de centros urbanos exentos con nexos
entre si y sus entornos rurales de igual o mayor in-
tensidad respecto a Montevideo que constituye la
region metropolitana” (MaARrTiNEZ, 2012; 17).

Al llevar el andlisis a una mayor desagregacion te-
rritorial se plante6 el concepto de corredor metro-
politano. Si bien no se explicité una definicion del
mismo, puede inferirse que refiere a un conjunto
de localidades urbanas contiguas, estructuradas
en su ubicacion y trazado por una ruta nacional,
fuera del departamento de Montevideo y cuyos
procesos de ocupacion urbana del suelo delatan
una vocacion unitaria.

Tras la aprobaciéon de la Ley de Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Sostenible (2008), el
MVOTMA, en conjunto con las intendencias de-
partamentales de Montevideo, Canelones y San
José, inicié la construccion de las Estrategias
Regionales de Ordenamiento Territorial vy
Desarrollo sostenible del Area Metropolitana,
aprobadas en 2011 (Decreto del Poder Ejecutivo
321/2011). Las mismas tomaron como ambito de
actuacion el territorio integro de los tres depar-
tamentos y planteaban la necesidad de articular
politicas sectoriales en el territorio, promoviendo
gue los gobiernos departamentales manejaran
integradamente la planificacion de servicios e in-
fraestructuras territoriales, fortalecimiento institu-
cional y desarrollo regional.
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Como sintesis de esta trayectoria, es importan-
te destacar que, aunque no existe una definicion
de consenso en términos politico- administrati-
VOS entre organismos responsables de politicas,
se advierte una tendencia a incorporar la dimen-
sion metropolitana en las politicas urbanas (MAGRi,
2011). Para los estudios urbanos uruguayos, la
determinacion del ambito metropolitano, ha pasa-
do principalmente por agrupar entidades de pobla-
cién definidas por el sistema estadistico nacional
(localidades censales) aunque las mismas no se
corresponden con divisiones politico- administra-
tivas. Las localidades censales toman como re-
ferencia los centros poblados y fraccionamientos
aprobados y zonificaciones o categorizaciones del
suelo, aun cuando incorporan como aspecto de-
terminante el criterio fisico de agrupamiento de vi-
viendas en torno a vias de transito publicas para
definirlas (INE, 2010). Con esa referencia geoes-
tadistica, se han ensayado estudios sobre inte-
gracion social (CourieL, 2010; ArTicas & al., 2002;
Borras, 2019), gobernanza (Macri, 2011), o de-
sarrollo urbano (MarTiNez, 2012, 2015); tomando
el territorio metropolitano como escenario, pero
sin cuestionar las definiciones del ITU (1994) o el
Libro Blanco (VVAA, 2007). Estos trabajos, en la
medida que requerian una especificacion espacial
para volcar informacion secundaria, que general-
mente remitia a censos de poblacién y vivienda,
mantuvieron la légica de agrupamiento de locali-
dades censales. Por otra parte, se aprecia una
clara incidencia de la gravitacion del ambito de-
partamental (Unica subdivision administrativa del
pais hasta 2009 cuando se cre el tercer nivel de
gobierno —municipal- pero que no tiene competen-
cias en el ordenamiento territorial —adjudicacion de
usos del suelo y transformacién futura mediante
la categorizaciéon del mismo- o en la definicion de
politicas de transporte o residuos) condicionado
la definicion de lo “metropolitano” que por su na-
turaleza necesita apoyarse en el rigido marco de
lo departamental por requerir acuerdos institucio-
nales de este nivel de gobierno, lo cual se eviden-
cio en las mencionadas Estrategias Regionales de
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible
para el Area Metropolitana; o el Programa Agenda
metropolitana (2005) que tomaron el agrupamien-
to de departamentos.

4. Analisis metropolitano a partir
de la movilidad de personas

Tomando los planteos de ToLBerT & KiLLIAN
(1987), la metodologia norteamericana resefia-
da por FeperAL ReGISTRER (1998) y considerada
por OCDE (2012), asi como el analisis del sis-
tema urbano uruguayo (MarTiNEz & DELGADO &
ALTMANN, 2016), se propone analizar el
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Eje analitico

Indicador

Fuente.®

Porcentaje de trabajadores, por localidad censal,

Movilidad laboral
declaran trabajar en ella.

residentes fuera de la ciudad de Montevideo que

Censo INE 2011

Transito Promedio Diario Anual (TPDA) de vehiculos de

pasajeros por tramo de ruta.
Movilidad de

Ministerio de Transporte
y Obras Publicas

vehiculos

Cantidad de salidas diarias de buses suburbanos por

destino. 7

Ministerio de Transporte
y Obras Publicas

Cantidad de personas por vivienda, para identificar

Ocupacion del
suelo urbano.

ambitos de ocupacion aun predominantemente
estacional, atendiendo al origen como segunda

Censo INE 2011

residencia y balnearios, de varias de las localidades

préximas a Montevideo. 8

Fic. 6/ Ejes analiticos e indicadores para delimitar las localidades censales integrantes del Montevideo

metropolitano

Montevideo metropolitano en términos funciona-
les. De esta manera, se defini6 a la ciudad de
Montevideo como centro metropolitano y a las
localidades censales de los departamentos ad-
yacentes como entidades a agrupar al mismo,
tomando en consideracion una serie de umbra-
les e indicadores de movilidad y procesos de
ocupacion del suelo (FiG. 6).

4.1 Movilidad por trabajo hacia
Montevideo

A partir de Censos Bureau segin FEDERAL
REGISTRER (1998), se identificaron las loca-
lidades censales con al menos 15 % de sus
ocupados residentes que declaren trabajar
en Montevideo. Se identificaron 73 localida-
des INE de los departamentos de Canelones
y San José, que cumplian dicha condicién. En

5 Si bien las fuentes TPDA y Terminales y frecuencia de bu-
ses metropolitano son del periodo 2017-19, el ultimo (y Gni-
co) dato disponible de movilidad por trabajo es del censo
2011. Este desfasaje temporal dificultaria una lectura conjun-
ta de las tres fuentes, pero la dimension central es la movi-
lidad por trabajo y las otras dos funcionan de manera
complementaria. De todas formas, en el caso del TPDA los
aspectos considerados no tienen variantes significativas al
analizar datos de la serie 2010-13. Para el caso de frecuen-
cias y ubicacién de terminales de transporte, con los datos
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Fuente: Elaboracion propia

ellas habitaban 415.291 personas en el Gltimo
censo (2011).

Aunque en el Libro Blanco del Area
Metropolitana (VVAA, 2007) se habla coronas
metropolitanas concéntricas, de 30 y 50 km
de radio, el analisis de la movilidad laboral, a
partir de los datos del censo 2011, se ve un
comportamiento espacial diferente. Esta rup-
tura con la conceptualizacién de un ambito
metropolitano isomorfico es la principal varian-
te identificada en la definicion del Montevideo
metropolitano, que surge de la lectura de la
movilidad laboral, respecto a los desarrollos
anteriores (Fic. 6).

La distribucion de los vinculos laborales con
Montevideo es espacialmente desigual y se
pueden considerar los siguientes fenbmenos:

- De las 73 localidades INE que superan el
15 % de trabajadores enviados a Montevideo,
36 de ellas (que concentran el 53% de ésta

publicos disponibles no ha sido posible reconstruir la situa-
cién a 2011.

7 Son los buses con destino u origen en la terminal “Baltasar
Brum”, situada en el centro de Montevideo y cuyos destinos
son localidades de los departamentos de San José y
Canelones distantes hasta 70 kildmetros aproximadamente.
8 Se considera predominantemente estacional si la localidad
censal reporta en promedio menos de una persona por Vi-
vienda particular.
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FiG. 7/ Montevideo metropolitano. Localidades censales que envian al menos 15% de sus trabajadores a
Montevideo (Censo 2011)

poblacién) envian a Montevideo mas del 40
% de sus ocupados. En este conjunto, con
mayor intensidad de vinculos, se encuentran
ambitos en torno a los todos los estructura-
dores viales de escala nacional convergentes
en Montevideo. En las localidades donde se
supera el 50 % de los ocupados empleados
en Montevideo, priman los barrios privados,
ciudad de la costa y las urbanizaciones sobre
lasrutas 6y 7.

- Puede identificarse un continuo de urbaniza-
cion, asi como una serie de enclaves urbanos,
y territorios rurales, con intensos fenémenos
de conmutacion con Montevideo, que permiten
verificar la existencia, dentro del sistema urba-
no metropolitano, de dos subsistemas princi-
pales: el subsistema conurbano metropolitano
(comtnmente llamado Area Metropolitana) y
el subsistema region metropolitana. El prime-
ro se caracteriza por una ocupacion urbana
continua respecto a Montevideo urbano. El se-
gundo se compone de serie de enclaves urba-
nos y ambitos rurales.

- El proceso de ocupacion del suelo urbano
favorece el recorte y delimitacion territorial en
determinadas areas, pero lo dificulta particu-
larmente en la Costa de Oro (al este), donde
la contigidad de fraccionamientos ocupa
practicamente toda la costa del departamento
de Canelones y presenta significativos niveles
de conmutacion.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos INE

4.2 Flujo de vehiculos por tramo de
ruta

El flujo de transporte en las rutas fue anali-
zado considerando solo el TPDA de vehicu-
los de pasajeros, excluyendo los de carga,
entendiendo que de esta manera queda evi-
denciada la movilidad de personas. En la iden-
tificacion del sistema urbano metropolitano,
se considerd un abordaje similar al plantea-
do en la lectura del sistema urbano nacional
(MaRTiNEZ & DELGADO & ALTMANN, 2016) a partir
de la definicion de sistemas y subsistemas por
movilidad interna de sus componentes, ma-
nifestada en la lectura de los flujogramas de
TPDA por ruta.

En el caso de las rutas “troncales” (rutas na-
cionales 1, 5, 6, 7, 8, e Interbalnearia) que es-
tructuran la vialidad nacional y convergen en
Montevideo, el flujo muestra un descenso sos-
tenido a medida que las vias se alejan de la
capital (Fic. 7). Este comportamiento estruc-
tural, observado tempranamente por SNYDER
(1961) y en la actualidad, por el estudio de
MarTiNEZ & DELGADO & ALTMANN (2016) exige
una lectura atenta de los flujogramas de las
rutas metropolitanas. Los descensos abruptos
de valores de TPDA de pasajeros implican,
desde la lectura de la movilidad interna del
sistema, una diferenciacion entre subsistemas
urbanos (Fic. 8).
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Ruta 1: Descenso abrupto (pierde el 33% del flujo) luego de Ciudad del Plata (Km 33).

Ruta 5: Descenso abrupto (pierde el 42% del flujo) luego de ciudad de Canelones (Km 45). Empalme ruta 11.

Ruta 6: Descenso abrupto (pierde 48% del flujo) luego de Sauce (Km 35).

Ruta 8: Descenso abrupto (pierde 66% del flujo) en empalme con Ruta 11 (luego de Empalme Olmos) (Km 40).

Ruta interbalnearia: Descenso abrupto (pierde 59% del flujo) luego del Arroyo Solis Grande (Limite entre los departamentos de

Canelones y Maldonado).

Fic. 8/ TPDA de pasajeros por tramo de ruta para el ambito metropolitano (2017).

Ademas de las rutas nacionales de las rutas
“troncales”, en el ambito metropolitano existen
otras rutas transversales que le dan cohesion
y muestran un flujo significativo de vehiculos.

A partir de la identificacion de los tramos con
mayor flujo y los puntos de descensos abrup-
tos, se aprecia la estructuracion del sistema ur-
bano metropolitano y el rol de la ruta 11 como
limite exterior del conjunto de localidades que
lo integran.

4.3 Transporte suburbano con
origen en Montevideo

En el Montevideo metropolitano el transpor-
te interurbano se da a través de 6mnibus de
forma préacticamente hegemaénica. Los trenes

9 Implicard una renovacion total del tendido ferroviario con
origen en Montevideo y hasta unos 300 km al norte (Paso de
los toros) dentro de una serie de obras de infraestructuras
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos MTOP

de cercania tienen escasas frecuencias dia-
rias y a solo dos destinos situados a unos 40
km de Montevideo y han sido desafectados
para la obra del ferrocarril central® hasta 2022.
Tampoco existe transporte colectivo bajo super-
ficie. Por lo tanto, se analizara solo el transporte
por 6mnibus. Los 6mnibus de tipo “suburba-
nos” (a diferencia de los “urbanos” que realizan
sus recorridos dentro de los limites del departa-
mento de Montevideo, aunque crecientemente
se han extendido las lineas, adentrandose le-
vemente en los departamentos limitrofes, con
terminales San José y Canelones) tienen su
origen en Montevideo en una terminal situada
en el centro de Montevideo, y alcanzan hasta
70 km de distancia de la ciudad, culminan-
do su recorrido en otros departamentos y de
acuerdo al decreto del Poder Ejecutivo 18/1991
“Reglamento de General para Omnibus”, son
definidos como aquellos

comprometidas por el pais para la radicacion de una planta
de procesamiento de pasta de celulosa de gran porte, en el
centro del pais.
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“para transporte de corto tiempo y distancia, con
frecuentes ascensos y descensos de pasajeros
gue no transportan equipajes”.°

En la localizacion de las terminales se ha incor-
porado, para el caso de los suburbanos, la canti-
dad de salidas diarias por destino con origen en
Montevideo en dias habiles (Fuente: horarios de
o6mnibus metropolitanos invierno 2019 MTOP).
Para el caso de los buses urbanos se entiende que
las frecuencias garantizan al menos una salida por
hora en horario diurno. De todas formas, un 93%
de los recorridos suburbanos tiene més de diez sa-
lidas por dia habil lo que puede interpretarse como
un promedio de una por hora en horario laboral.
Para valorar el vinculo con Montevideo se consi-
der6 un indicador concebido como porcentaje de
primacia del destino, definido la relacion porcentual
entre la cantidad de salidas desde Montevideo por
cada destino sobre el total de las salidas diarias de
todos los buses suburbanos, siendo los destinos
agrupados por localidad censal (Fic. 9).

Los destinos se plantearon agregados territorial-
mente por localidad censal salvo para el caso de
Ciudad del Plata y Ciudad de la Costa, cuyo terri-
torio, definido por ley, abarca varias localidades
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censales. Se aprecian tres grupos de destinos de
6mnibus de acuerdo a la intensidad definida por
la cantidad de salidas y sus discontinuidades en
el listado ordenado de las mismas.

Principales destinos: Sus salidas diarias dupli-
can al del siguiente grupo de localidades y po-
drian catalogarse como de Alta vinculacion con
Montevideo. Este grupo esta integrado por Pando
(264), Ciudad de la Costa (251), Las Piedras (177)
y aglutinan el 47,2 % de los servicios de buses
interurbanos con origen en Montevideo. Si se in-
corpora el destino Aeropuerto de Carrasco a la
Ciudad de la costa, ésta pasaria a ser el princi-
pal destino (287 viajes).

Segundo grupo: Puede definirse como de vin-
culacion media. Lo integran las localidades de
Sauce (100), Parque del Plata (87), Santa Lucia
(75), Suérez (74) y Villa Felicidad (58), totalizando
26,5% de los viajes.

En entre estos dos grupos concentran casi un
75% de las salidas diarias.

Tercer grupo: Se define por exclusién e incluye el
resto de las localidades con grados de vinculacion

— ) \(
/N

FIG. 9/ Destinos suburbanos con mas de diez salidas por dia en horario diurno con origen en Montevideo.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Geo portal MTOP- Lineas de transporte metropolitano

1 Entre los buses “urbanos” y “suburbanos” hay diferencias
tanto las caracteristicas de distancia cubierta y tiempo, el
intervalo de paradas, tipo de vehiculos, y el costo del boleto.
A valores de agosto de 2020, el boleto suburbano con origen

en Montevideo méas barato tiene un costo superior 40 % al
boleto de bus “urbano”.

1 Est4 contiguo al limite legal de la Ciudad de la Costa, pero
oficialmente no la integra.
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que pueden considerarse moderados o bajos
(menos de 10 salidas diarias).

En la lectura espacial de la localizacion de termi-
nales y movimiento de buses hacia ellas se des-
tacan la alta vinculacién con los histéricos centros
de Pando y Las Piedras, asi como el mas recien-
te de la Ciudad de la Costa. Estos tres destinos,
gue rednen casi la mitad de las salidas diarias del
transporte suburbano metropolitano hacen eviden-
te la tensién urbanizadora en torno a las rutas 5, 8
e interbalnearia, hasta unos 30 km de distancia del
centro de Montevideo.

El siguiente grupo de destinos, muestra la gravi-
tacion de los ejes interbalnearia y ruta 5. Las lo-
calidades relacionadas a las rutas 6 y 7 aparecen
principalmente vinculadas a los destinos de Sauce
y Suarez, que a pesar de configurarse como “encla-
ves” aglutinan un 12% de las salidas diarias (Sauce
7 %y Suarez, 5 %).

El sector ruta 1 (“Ciudad del Plata”) es el que mues-
tra menor intensidad de vinculos a través de su-
burbanos, con menos de 3% de las salidas de
interurbanos con destino Ciudad del Plata.

La lectura de la localizacién de los principales desti-
nos, también da cuenta del rol de El Pinar y Parque
del Plata, generando umbrales de conectividad
sobre el eje Interbancaria- Giannttasio, el km 30,
Canelones y Santa Lucia por un corredor determi-
nado por las rutas 5y 11.

4.4. Ocupacion del suelo urbano

Boix DomenecH (2007) al trabajar el caso espafiol,
ademas de la movilidad de trabajadores, destaca
como la metodologia de Bureau Census de 1990,
integré condiciones de ocupacion urbana, que en
inicio hacian referencia a la dimension de la den-
sidad y cantidad de poblacién, como elementos
gue formaban parte del proceso de metropoliza-
cion. La propia OCDE (2012) trabaja umbrales de
densidad para la grilla urbana (1500 habitantes
por kildmetro cuadrado). Para el Montevideo me-
tropolitano, se propone trabajar la dimension de
la densidad desde la trayectoria de conformacion
de éste territorio, donde ha sido significativa la re-
conversioén a habitacion permanente de zonas de
segunda residencia. Asi, se ve pertinente diferen-
ciar aquellos ambitos que aun tienen ocupacion
predominantemente estacional de aquellos que
no. Siguiendo el criterio manejado por ALTMANN
MaccHio (2017) a partir de ITU (2008) respec-
to a la ocupacion estacional en ambitos balnea-
rios, consideramos que un umbral de menos de
una persona por vivienda implica una ocupacion
predominantemente estacional. Al aplicarlo a las
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localidades que enviaban al menos 15 % de sus
ocupados a Montevideo a trabajar en 2011, solo
ocho localidades y que reportan muy pocos pobla-
dores dentro del conjunto general, en los depar-
tamentos de Canelones y San José, tenian una
ocupacion predominantemente estacional. Esto
evidencia la consolidacion de la ocupacion per-
manente de la antigua franja de urbanizacion bal-
nearia del departamento de Canelones al Este.

4.5 Maldonado-Punta del Este entra
en escena

El aglomerado urbano conformado por Punta
del Este, Maldonado y una serie de localidades
y balnearios proximos, abarca més de dos terce-
ras partes de la poblacién del departamento de
Maldonado; y reporté 110.000 habitantes en el Ul-
timo censo (2011), multiplico por seis su poblacién
entre 1963 y 2011, mientras el pais apenas crecid
25%. Como fue observado en la tabla 2, el departa-
mento creci6é desde 1963 de forma sostenida y en
términos porcentuales mucho mas que Canelones
y San José, los contiguos a Montevideo, y donde
el proceso de metropolizacion adquiria un fuerte di-
namismo.

El analisis de la movilidad laboral muestra que en
Maldonado-Punta del Este, apenas el 3% de los
ocupados sale del aglomerado a trabajar a otra lo-
calidad (INE, 2011). Este valor, similar al que re-
porta la ciudad de Montevideo (los menores a nivel
de capitales departamentales), denota la vocacion
metropolitana al ser un destino relevante de tra-
bajadores de localidades proximas. En tanto, los
principales destinos urbanos de los ocupados que
salen de Maldonado-Punta del Este son la cerca-
na ciudad de San Carlos (28.000 hab., 13 km al
norte), y Montevideo, llegando a 13% de los ocu-
pados, muy cerca del 15% del umbral de commu-
ters al que hace mencion la metodologia de OCDE
y Bureau Census. Las mismas localidades son los
principales origenes de trabajadores que vienen
al trabajar al area. Por otra parte, el principal flujo
entre buses de larga distancia con origen o desti-
no en Montevideo, se da con Maldonado-Punta del
Este, con unas 450 salidas semanales (MaRTiNEZ
& DELGaDO & ALtmann, 2016) casi duplicando al si-
guiente destino, con casi 250 viajes, la ciudad de
Florida de 35.000 habitantes y distante 100 km
hacia el norte del pais. En ese sentido, si bien la
ciudad de Montevideo revela vinculos laborales de
variada intensidad a lo largo de las localidades de
la costa de Canelones, Maldonado-Punta del Este
manifiesta, un “efecto tunel” con la capital (siguien-
do a AscHER, 1995 cuando refiere a la movilidad de
tipo hubs and spokes) al no tener relaciones labora-
les relevantes con la costa de Canelones.
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Esta mencion al caso de Maldonado-Punta del
Este, muestra que la conformacion del vector de
urbanizacién con origen en Montevideo y sentido
hacia el este del pais, que lleva varias décadas
consolidandose, adquiere intensidad creciente e
impacta significativamente en el proceso de me-
tropolizaciéon uruguayo en torno a la costa sur del
pais, al tiempo que tensiona las propias caracteri-
zaciones metropolitanas.

4.6 Lectura combinada de la
movilidad laboral, transporte y flujo
de vehiculos

De la lectura combinada, desde una mirada espa-
cial, de superposiciéon cartogréfica del estudio de
las tres fuentes con base territorial y en un marco
general de sistema urbano metropolitano, forma-
do por agrupamientos de localidades censales, se
destacan dos subsistemas principales formados
por localidades censales ubicadas en Montevideo
y sus departamentos limitrofes (Fic. 10).

Subsistema Area Metropolitana: lo integran 65
localidades urbanas que cumplen las siguientes
condiciones:

A. Montevideo urbano como centro metropolitano.

B. Localidades contiguas a Montevideo urbano y
entre si, o no distantes mas de 1 km por vialidad.

CyTET LIl (210) 2021

C. En el censo 2011 reportaban al menos 15%
de sus ocupados trabajando en Montevideo
urbano.

D. Se encuentran abastecidas por lineas de
transporte suburbano con conectividad a
Montevideo en frecuencias de al menos 1
bus por hora en horario diurno.

E. La relacion entre poblacion y vivienda es
mayor a 1 (salvo para los barrios privados
del eje ruta 101 Camino de los horneros, en
construccion o consolidacion en el momento
del censo).

F. La movilidad interna del tramo que las
vincula a Montevideo, expresada en TPDA
permite conceptualizarlas como subsiste-
ma, de acuerdo a los puntos de descenso
abrupto de flujo ya definidos en apartado
respectivo.

Region metropolitana. Este subsistema inclu-
ye, ademas de las 65 localidades del subsis-
tema area metropolitana definido en el punto
1, una serie de localidades urbanas que fun-
cionan como enclaves altamente conectados
con Montevideo a nivel de movilidad laboral y
gue engloba un territorio cubierto por transporte
publico interurbano, y determinado por un sig-
nificativo flujo de transporte de pasajeros por
carretera.

FiG. 10/ Mapa sintesis del sistema urbano metropolitano de Montevideo.

Fuente: elaboracion propia a partir de datos INE, MTOP y SIG IMM
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Alli encontramos dos contextos territoriales. Por
un lado, el definido por TPDA y terminales de
buses que reconoce un difuso limite articula-
do en torno a la ruta 11 como limite exterior. Y
luego, dentro de ese, las localidades INE que
sin integrar el area metropolitana definida ante-
riormente muestran un flujo relevante de traba-
jadores a Montevideo (por encima del 15% de
los ocupados).

En el caso de los principales corredores viales,
para la ruta 1, coincide el descenso en TPDA
con la ausencia de terminales de transporte y la
carencia de localidades urbanas. Es asi que la
pieza oeste del sistema urbano metropolitano
gueda recortada por Ciudad del Plata.

En lo referente a la urbanizacion estructurada
por las otras rutas nacionales convergentes en
Montevideo, en el caso de laruta 5 el descenso
abrupto de TPDA y la ausencia de terminales
se da a partir de la ciudad de Canelones. En las
rutas 6, 7 y 8 se observa el descenso significati-
vo de TPDA a partir de la ruta 11, verificado por
la ubicacion de las terminales interurbanas y el
flujo de trabajadores a Montevideo. En el caso
de la costa, el limite del subsistema regién me-
tropolitana en torno a la ruta interbalnearia, es
el que mas se ajusta a la idea de limite difuso
y permeable de los sistemas urbanos, es decir
no una frontera estrictamente delimitada, sino
mas bien como una membrana mas o menos
permeable (BRetagNoLLE & al., 2009). Esta no-
cién de “porosidad” en los bordes de conglome-
rados urbanos caracterizados funcionalmente
también habia sido destacada por Parr (2007).
Por tanto, la definicién de éste limite se plantea
entre los balnearios Bello Horizonte y Parque del
Plata (entre 55 y 65 km al este de Montevideo).

La dificultad de definir un “limite” en el eje Este
del Montevideo metropolitano, se vincula al pro-
ceso de urbanizacién de la costa sur urugua-
ya, que configura una transformacion sustancial
del sistema urbano del pais. El reescalamien-
to del problema metropolitano hacia la escala
nacional nos devuelve una primera prefigura-
cién, la “Doble region metropolitana ampliada”
que englobaba los ambitos metropolitanos de
Montevideo y Maldonado-Punta del Este, men-
cionada por MARTINEZ & DELGADO & ALTMANN
(2016). Sin embargo, el comportamiento de
Maldonado-Punta del Este en su relacion con-
Montevideo y las localidades de la costa de
Canelones (en la movilidad de trabajadores o
flujo de vehiculos y transporte) verifica la com-
plejidad de los vinculos interurbanos en la costa
sur uruguaya y que dificulta la delimitacién fun-
cional del Montevideo metropolitano.

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

5. Conclusiones

La delimitacién metropolitana continta siendo
un tema relevante en la investigacién urbana a
nivel internacional, por sus derivaciones en la
valoracion de las dinamicas socio-econémicas,
ambientales, o de gobernanza, adquiriendo nue-
vas facetas y enfoques, pero persistentemente
articulada por la determinacién de la ocupacion
urbana predominantemente habitacional y las
relaciones funcionales evidenciadas por la mo-
vilidad. En la busqueda por identificar funcional-
mente al Montevideo metropolitano combinando
la movilidad laboral y de vehiculos, asi como las
dinamicas de ocupacion del suelo urbano, se
planteé una metodologia propia que implicé re-
lectura de otras utilizadas a nivel internacional,
en particular las Areas Urbanas Funcionales, y
gue hasta ahora no habian sido consideradas
para abordar el caso uruguayo.

En el analisis de la informacion se reconoce una
I6gica escalar de la cuestion metropolitana, por
lo que las conclusiones pueden agruparse en
aspectos locales, regionales y nacionales.

En lo local, el analisis de la movilidad labo-
ral desde las localidades metropolitanas hacia
Montevideo es por demas relevante ya que ade-
mas de la aplicacion del umbral de 15% de com-
muters definido por la OCDE (2012) y Bureau
Census (FeperaL REGISTRER, 1998) se eviden-
cia la intensidad y naturaleza de los vinculos
entre localidades: varias localidades contiguas a
Montevideo en los departamentos aledafios en-
vian a la capital alrededor de dos terceras partes
de sus trabajadores, y en promedio, los ambitos
mas poblados alrededor, mas del 50%. Este fe-
némeno también se observa en el andlisis de la
disponibilidad de transporte interurbano.

En lo regional, se verifica la existencia de dos
ambitos territoriales diferenciados, definidos por
un alto nivel de vinculacion laboral y acceso a
transporte: el continuo de urbanizacion y los
enclaves. Si bien no se corresponden explicita-
mente con la légica de coronas metropolitanas
concéntricas ni de comportamiento isomorfi-
co estructurado por las rutas nacionales con-
vergentes a Montevideo, la ruta 11 (distante,
en promedio, entre 40 y 50 km del centro de
Montevideo) funciona como un borde nitido res-
pecto a la intensidad en los vinculos con los en-
claves (evidente en los descensos de flujos de
vehiculos por tramo de ruta y la ubicacion de
las terminales de transporte) y, en los hechos,
recorta un territorio rural también integrante del
espacio metropolitano.
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En lo referente al ambito nacional, la dificultad
de encontrar un “corte” en el sector este del
sistema metropolitano de Montevideo (tanto a
partir de la lectura combinada de las fuentes se-
cundarias como considerando que varias loca-
lidades ubicadas entre 70 y 120 km al este de
Montevideo, incluyendo a Maldonado-Punta del
Este reporten altos valores de commutacion)
implica un reescalamiento, a nivel nacional que
rediscute la gravitacion de Montevideo en el sis-
tema urbano uruguayo. Alli subyace una posible
resignificacion de la macrocefalia, inserta en un
proceso mas amplio de urbanizacion costera, ya
sea con la idea de “region urbana” planteada por
BerveJiLLO (2008) o la “Doble region metropoli-
tana ampliada” (MARTINEZ & DELGADO & ALTMANN,
2016) que englobaria los sistemas metropolita-
nos de Montevideo y Maldonado-Punta del Este,
y que, en efecto, da cuenta de una reconfigura-
cion del sistema urbano uruguayo en su etapa
reciente.

Finalmente, la delimitacion funcional a partir del
agrupamiento de localidades censales habla de
la importancia de la eleccion de las entidades
territoriales a agregar para abordar las definicio-
nes metropolitanas, discusion tensionada entre
la valoracion de la superficie urbanizada o las
entidades administrativas. La identificacion de
las trayectorias de los territorios respecto a la
subdivision territorial a nivel administrativo y sus
vinculos con las unidades geoestadisticas de re-
levamiento censales, y de éstas con la ocupa-
cion del suelo se considera también relevante
para una caracterizacion funcional. En el caso
uruguayo, la definicion del INE que asimila lo
urbano a “areas amanzanadas”, desde un cri-
terio fisico, planteando una continuidad entre
ocupacion urbana y localidad censal, facilita una
aproximacion que permite, en lineas generales,
trabajar con ésta informacion censal entendida
como ambitos urbanizados.
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