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"REGIONES METROPOLITANAS NCDULARES DE PASAJEROS" constituye
el capftulo V del estudio de geografia urbana "Urban Places
and Passenger Transportation in Uruguay",realizsade por David
Elmer Snyder a los efectos de cumplir parcialmente con las
exigencias requeridas por la Northwestern University para
obtener el titulo de Doctor en Pilosoffa,en 1a especialidad
de Geografia.

El Instituto de Teorfa de 1la Arcuitectura y Urbanismo
de la Facultad de Arguitectura, considera y valora este es-
tudio no sdlo porque representa otro intento de un gedgrafo
de contribuir para un mejor entendimiento de la organizacidn
humana de unz regifn sino por la calidad y cantidad ddl apor
te, con que contribuye a la investigacifn y la docencia en
nuestra Facultad,

Es por tal motivo que el I,7.U.al preparar el Expedien
te Informative scbre el Area Metropolitzna de Hontevideo |
que ha de utilizarse en los Talleres de Arquitecturaz duran-
te los cursos de 1962, incorpora este trabajo a la corres-
pondiente documentacidn, por medio de la presente referen-
cia sobre el estudic completo del tema —gue nos ha dejado
su autor- y traducido en el Imstituto, as{ como con esta pu
blicacifn del Capftule V d= la misma que distribuimos limi-
tadamente para facilitar la accidn docente de aquellas céte
dras,

No debe verse por tanto en este desglose una sub-esti-~
macidn del resto del trsbajo, sino un interés particularisi
mo del tema tratado en el capitulo, para enfocar los estu-
dics que deben realizarse en las cétedras, a 1la vez que un
modo préctico de introducirse en las demds partes del estu
dio, que queda siempre a disposicién del interesado,c:0 in
formacidn complementaria o de consulta,

Es por tales circurstancias, que en previsiéan de cual
quier forma de uso que se le de a este trabajo, hemos consi
gerado conveniente agregar en esta publicacidn vy a modo de
introduccifn, las ideas generales y objetivas gque el autor
ha expuesio y definido, para desarrcllar la totalidad de su
labor,
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IRTRODUCCION

Explazamientos urbancs se han fermado y han continuade
existiendo porque ciertes actividades humanas pueden reali-
zarse allf ventajosamente, Estos focos de distintos tipos
de establecimientos humsnos estén dominando muchas fases
del esfierzo humanc y son de espscial significsdo geogrifi-
cc, explicando la organizacidén Mmmana de un &rea. Gedgrafcs
urbanos intentarcn analizar la complejidad del estableci-
miento humano en la superficie de la tierra. FEntre otras
consideraciones, lisgarcn a probar 1la susceptibilidad de 1u
gares centrales de la clasificacién jerdrguica, la relacién
de loczlidades urbenss con las 4reas que las circundan y-la
importancia de wvarios factores al dirigir las interacciocnes
entre centros urbanos, La investigacién aqui presentada es
un estudio de urbanismo y de los emplazamientos urbanos en
el Uruguay. Es un estudio dirigido haciz el andlisis formal
de ejemplos empiricos de emplazamientos urbanos, aplicando
el concepto regional.

UBJETO DEL ESTUDIO.

La primera seccién de este estudioc —estudio general
del cual se publica en este libre sélo el capitulo V- con-
siste en un anflisis de tamaflo, funcifn y distribucidn de
pueblos y ciudades en el Uruguay, Su propdsito demostrar
el grado de conformidad entre los modelos tefricos desarro-
1lzdes por ciertos conceptos fundamentales de geografia ur-

aria v los ejemplos reales hallados en 1z investigacidn. En

A
=
£

ViI



esencia, s:ta parte de lz disertacién tiene el cometido de
contestar las siguientes preguntas:

[

1, Hay en €l Uruguay una disposicién légica jerdrqui
¢z de los emplazamisntos urbanos basada en el ta-
mafic de poblacidn?

2, Hay en el Uruguay una disposicidn jerdrguica 16gi
ca de los amplazamientoz urbanos, basada rifme—
ro y tipos de importantes funciones centrales alii
realizadas?

Una disposicidn 1égica jerfrguica necesariamente inclue una
clasificacién de consistenciz 18gics, de los centros, basa-
da en tamsfio o funcién y una conformacién o distribucidn eg
pacial que ejemplifica la estructura de la clase dentro de
1s eclasificacidn, Es de especizl importancia para la contes
tacidn de ambas preguntas, el papel gue descmpefia la metré-
polis, en este caso Hontevidec, dentro de la organizacién
urbans,

La segunda seccién de este estudio intenta facilitar
la comprensidn de la organizacifn urbana introdiciendo una
nueva variante en la investigacidén, Se ha hecho un intento
de interpretar la estructura empiricamente definida de 1a
red comercizl de transporte de pasajercs, a la luz de la im
plicacién teérica de los conceptos de organizacidén urpana
previaments discutidos. bstas investigaciones estédn intere-
sadas en contestar las preguntas que siguen:

3, De qué forma y hasta qué medida refleja el siste—
ma comercial de transporte de pasajsros, los patro-
nss ¥ la intensidad de dominio metropolitano demos-
trados previamente en la organizacifn urbana del
irea estudiada?

L. De qué menera queda expresado el dominio del frea
sugerido por la disposicidén jerdrquica d= emplaza-
mientos no metropolitanos en las rutas ds trans-
porte comercial de pasajeros?
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HELACTON ENTRE LA INVESTIGACION Y LA GEOGRAFIA.

Este estudic fue instigado por y dedicado a la creen-
cia de que la base filoféfica para toda investigacién geo—
gréfica es el concepto de la regidn, siendo la regién tanto
el patrén como el siempre presente sirviente del getgrafo.,
Hugho trabajo se ha realizado en el nombre de la geograffa,
Principalmente ha consistido en wna descripcién genérica
que ha sido de poco valor para el fortalecimiento o adelan~
to de varios conceptos geogrdfices, Es improbable gue este
estudio aumeri e significativamente el volumen existente de
principics geogrdficos. Sin embargo, se desea sinceramente
que este estudio represente una modesta contribucién z la
geografia cientifica urbana por medio de un anflisis ordena
do, sistemftico, que se ha procurado experirernt ando constan
temente y elaborandc las implicaciores tedricas de 1a reali
dad empirica que se estuve observardo, En varios otros sen—
tides este estudic tiene una notable relacidn con anterio—
res investigaciones en geografia urbana, El merc hecho de
queé este problema esté basado en un 4rea de América latina,
donde se ha realizado muy poco trabajo en geografia urbana,
implica que este estudio sea un suplemento limitado, y com—
prendido én la literatura de la geografia regicnal de Améri
ca Latina, Traténdese de América Latina, este estudio se ha
ccupado del desarrolle de lugzres urbanos, en los niveles
tanto local como mstropolitans,Este desarrollo surgién en
una economfa predominantemente agricultora,preindustrial .Ade
mis, estos modelos han sido 1a respuesta a un sistema de go
biernc y menejo de tierras algo diferente a los de Europa
Occidental y Horteamérica. Finalmente, este estudio repre-
senta ctro intento de un gedgrafo de contribuir a un me jor
entendimiento de la organizacién humana de una regién, de-
pendiendo principalmente de datos recogides personalmente
en la materia,debido a la escasez de informacién estadisti-
cz y otra informacién publicada, al alecance en el £rea estu
diada,
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Ll centro mctropolitano dominante del 4rea que agqui se
gotudia Montevideo, Yz se menciond el tamafio ¥ suprems-
ciz de esta gran ciudad,

Ya que aqui la consideracién princizal no se refiere a
la composicidn interna de 1z cdudad cenmtral, sino mds bien
a las relaciones externas emanadas de esta drcva cemtral, el
énfasis debe estar en las tramas espaciales definidas porta
les asociaciones. El estudio de emplazamientos centrzles en
relacién & las 4reas mis zlejadas ha side enfoczdo de distin
tas maneras, Diferentes téminos como ®supporting and tribu
tary areas" (4rezs zbastecedorss y tributarias) "uml-nd and
hinterland" (tierras circundantes e hinterland), "Areas of
daminance" (Arcas dominad-s), "sphere of influence® (esfera
de influsncizs), "city-regidén","trade—area" ( drea comer
cial), "urtan field" (campo urb-nec), y otros han sido em—
pleados para destzcar la asociacién entre centros urbanos y
las freas circundantes. (3) En esta disertacidn, se ha apli
cado explfcitamsnte el concspto de la regidén modular, donde
los centros urbanss funcionan como nddulos de puntos focales
¥ donde sistemas comerciales de trarsportes de pasajerosfun
cicnan como elementos gue vinculan purkos denmtro de las ré
giones a sus respectiwos nddulos, Este capftulo se refiere
al andlisis cde regiones nodulares, con foco en la ciuded ca
pital, Montevideo.

Daminio Metropolitano en el Uruguay

Al avaluar los vinculos de int eraccién entre el centro
metropolitzno y puntos de las dreas tributarias exteriores
varics medios parecen ofrecer oportunidades para una inves—
tigacifn sistemftica, Camo intruduccidn a las trames de ser
vicios de pasajcros irradiadas desde 1= capitzl, pusden de-
rivarse interesanies relaciones preliminaves comparande <1
nimero de vehiculos con l= distribucifn de la poblaciényla
distancia desdec Horlevideu, Subsiguientemente, se presenta-
ré un &nglisis detaliado de la intersccidn de pasajeros be-
sado sn movimiento scbre rifss individuales ¥  enwolviendo
medidas de vinculos especificos interwrhenos pare 3 grandes



regiones tributardas de pasajcros.-

Gradicntes de frecuencie de vehfculos

La orortunidad de viajer = Montevidec desde puntos exter
nos deelins notablemente al awmentar 1z distancia desde la
ciudad foco. Aplicando una tmma compuesta’ de cfrculos con
centro en Montevideo, pusden definirse ciertas gradientes,
referentes a2 1a distenciz de esta eciudad ¥y a2 1a distribu-
cién de 1= poblacién en estas #reas agpartadas, El nimero de
vehiculos pera pasajeros gue sirven &reas fuesra del frea de
edificacién continds bzje répidamente (£iz.29)Jdi)Esta dismi
nucién del ndmero de vinculos disponibles sugiere un clarc
efecto de friceidn de 1z distancis sobre la intensifiad de
1la interaccidn. Varios aspectos de ssta relacidn distancia
frecuencia merecen consideracidén.-

las diferencias en. el grado de disminucién del nadmero
de vehicules desde Montevideo son particularmente importan
tes para la avaluacidn de la intensidad de vinculos entre
Montevideo ¥ cemtros sxteriores, Visiblemente, €l grado de
declinacién no ¢s aritméticéamente uniforme, De hecho, cuan
do se grafica en forma logaritmica, se aproxima a una serie
de scgmentos de lineas rectas (fig.3C). Estas veriaciones
de gradiente son sugestives de una uniformidad de relacio
nes de distancia-frecuencia dentro de incrementos especifi
cos de distanciaz desde Hontevideo, Las &reas dentro de los
25 a 30 kmts, desde Montevideo parecen reflejzr un decreci
miento uniformemente agudo. EL £rea entrs los 35 y 120 kms
demuestrz un grado de declinacién de wehiculos disponibles
m#s o menos uniforme; sin embargo, la gradiente media es
considerabl amente menor que la del 4rea de interior. Mis
ell4 de los 120 kms., los vinculos con Eontevideo disminu
yen =n forma suave, uniforme, Bstss tres &reas de declina
¢idn esencialmente unifurmes coinciden dé cerca con-las re
giones tributarias, definidas con el ptmp&sit.o de uwn anfli-
sis mis detallado,.-
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Tasas — Poblacidn — Vehiculos

Nc solamente el nimero absoluto de wehfculos y con ellc
las cportunidades totales de viajar decrecen al aumentar la
distancia desde Montevideo, sinoc que también l=s oportunida
des tisponibles por hsbitante decrecen con =mis ¢ menos uni
formidad. La proporeidn entre el nfmeroc de vehiculos que
abastecen un drea 7 la pcblacién de esta 4rea acusa una pen
diente bastante pronunciada aungue uniforme, hasta los 125
lnts. aproximadamente; mis allf de esta distancia la gra
diente es generalmente uniforme pero considerablemente me-
nos pronuncisdac{fig,31). Bsta tendencia indica la diferen
cia significaztive 2n la participacifn en movimientos inter
metropelitanos entre wrugusyos radicados de unc o del otro
lado de la zons de los 120 a 130 kmts. 8in embarge, es bien
visible; gue ccurrsn algunss proporcicnes anoimales a aque
1las distancias que representan surcos @ depresiones de po
blacién como oeurre a 135, 275, F 375 km=. de Montevideag,
Como se we en la fig. 31, la distribucién de la poblacidén
totzl por zonas de distanci= no es completemente - uniforme.
Scgln lo trztado ern el capftulo T 1T, los msyores centros de
pc:blacl{'m se concentran en una serie de anillios espaciades

a 90 lomts, uno del otro. Esta concentracién de gente en
grmd&a centres urb=nos se refleja en la distribucién glo
bzl de la poblzeidn. Come resultado, 1la tendencia general
se€ ve precepiiblemente modificada debidu a la distribucifn
irregular de la poblacidn con respecto a 1z distancia desde
Montevideo. Estas variacienss, sin embarge, no invalidan la
relacién bisica.

Petencizles de gravedad por cfrculos concéntricos

Lz aplicacidn del prineipio de gravedad ha ganado consi
derablemente en apreciacién, camo método de awlusr interac
ciones efectivas enire anhzmimtns{ﬁijricancnte,puadﬂ
anticiparse que la influencia o predaminio de un centro ur—
bzno decrecerfZ a2l aumentan la distancia., Como es sugeridc
por Smailes, teoricamente la intensidad deberfa decrecer
uniformemente en todas las direcciones, igual gue en un cam
po magnéticos. En realidad, 61 fawrece con toda firmesz el

annleo del tEfmmino "cwm urbano®,
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Del concecto fisico de la atraccidn de gravitacién se de-
riva la teoria conocida para fijar medidas cuantificables
ds potencial de interaccidn erire dos Areas. As{ como unida
des de materia se atraen mutusmente en propoarcidn directa
2 suS masas e inversamente a la distancia que media entre
ellos, asi la analogfa social postula que i3 interaccidn en
tre dos Zreas estd en directa proporcifn a2l Samafic de los
grupos de poblacifn en ellas contenidas, pero en proporcidn
inversa a la distancia que los separa.

Se puede obterer una medida general de los wvinculos po
tencizles con Montevideo, a través de uma aplicacidn poco
usuzl del principio de gravitacidn. Ya que las intensidades
de todos esos vinculos entre grupos de poblacitn aguf se mi
den desde Monmtevideo, necesariamerte se incluirfa la pobla
ciédn del corazén metropolitano como factor constante en to-
dos los cflculos. Para los fines de la comparacién, la intg
raccifn tedrica serfa entonces proporcional al cociente de
alzfin valor de poblacidn dividido por su distancia desde
Montevideo. A esta alturs de la investigeeidn, se trata de
encontrar patronss de relaciones enire las 4reas de la oe—
trépolis y sl hinterland, independientemente de la preocu—
pacién por centros urbanos especificos. Por esta razbn, los
srupos de poblacién de circulos a distancias elegidas han
sido emplezdos pars calcular un ecocisnte tedrico de gravi-
tacifn que se designa interaccidntPotencial®, La interaccidn
potencial es proporcionzl a P/D, donde el vzlor F es la po-
blacisn total resident e dentro de un cfreulo dade y D es la
distancia media del cfrculo desde Montevideo.

La medida empfrica de "oportunidad préctica"pars viz jes
de pasajeros ida y vuslta a Momtevideo que aquf se emples,
se basa en €l mimero de vehiculos que proveen €l servicio en
tre Montevideo y cualguier punto dado. Ya que los vehfculos
4el servicioc metropolitano proveen al servicio de distintos
eertros a lo largo de las respectivas rutas, hay alguna in—
cartidumbre con referencia a la mgnitud del vinculo de pz2
sgjeros con un centro especifico, porgue la misma facilidad
se presta para los vinculos con un mimero de distintos cen
tros. Aparentemente no hay base légica para 1z adjudicacidn
de 12 capacidad de los vehfculos emtre 1os respectives cen
tros; en cambio la mera presencia de conexiones vehiculares
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de una eierta frecuenciz se interpreta camo que generalmente
indica 12 intensidad del vinculo, -Misme como indicader same
ro, esta medida parece iemer una relacién 1égica, sistemfti
ca con las medidas tedricas gue se han tomado eamo hipdtesis

La camparacién de 1a oportunidad préctica para viajar
con los valores de cocientes potenciales de gravitacidn rewvo-
la unz conccrdanciz general ertre ambos (fig. 32), La fa2ita
m#s hotzble de correspendencia estrecha ocurre entre los 30
¥ 80 kats. desde Montevideo, Agqli, parecerfa que el servicio
real es considerablements mayor que lo que se deduciria per
lo indiczde per la medids potencial, Dos factores parecen
apropiades para explicar esta variacién., ILos bajos potencia
les dependen de los wvalores de pctlacién de los respectives
anilles concéntrices; los anillos en distancias ekre 40 y
70 kast. representan uns depresidn notable on 1a ccurrencia
de l= poblacifn, de mode que el cociente poetencial verda de
acuerdo con €llc. A 1z vez es evidente gue los anillos a
distanciss de 70 2 120 ims. representan fress de ung  goncen
tracidn de habitarntes relstivemerre alta, gue incluye +arios
centros urbznos grendes ¢ importartes. Existe la posibilidad
de que ¢l excedente aparente de servicio Pare aguclla 4drea
intermedia representa vehfcules Que cruzan solamente, desti-
nados pars estos cemiros. A pesar de esta notable disconfor—
midad, el acuerdo generz] entre las dos medidas es bastante
significativc, :

Deliwitacidn de las mayores regiones tributarias de Pssa jeros

Scbre la base de 1a trama de rutas comerciasles de paszje
ros y terminales vehfculares, pueden delimitarse varias re
giones tributarias de pasajeros gue constituyen wm excelente
marco parz el anflisis repional del deminio e interaceidn me
tropolitancs. Las grandes regiones tributarias de pasajeros
presumiblemente ocupan todo el 4rea del Uruguay, exceptuando
1z ciudzd centrzl de Montevideo, A falta de fronmteras muni-
cipales, la ciudad se define como el 4rea construids comt i
guamente dentre del Departamento de Montevideoffig.33) (7)De
csta 4rea proceden 8 rutas mayores ¥ se ramifican para pro-
veer los elementos de wna red de transpmrtes en forms de aba
nicc con foco en Montevideo,-



La zona de pasajeros gue usan cambinaciones de wehfeulos
i“cu:muter“%.

Intentando delimitar wun grupo significativo de regiones
tributarias, se dirige especial intencién hacia aguellos pun
tos a 1o largo de lzs distintas rutas, goe son especialmente
importantes comc puntos terminales de vehfculos. La fig. 34
ensefia todos los puntos terminales vehiculares fuerz de Mon-
tevideo, (8)

El nfimero de wvehfeulos que terminan su recorride en ca-
da uno de estos puntos esta en proporcién al frea de cada
eirculo. La gran frecuencia de terminales wehiculares den
tre de los 20 o 30 Kms, de llontevideo manifiesta la presen
¢ia de un frea inmedistamente circundante de esta ciudad
que estd poderocsamente ligadd a 1a ciudad central, Pare—
ceria desesble fijar un limite, con el fin de inciuir conjun
tamente aguellas Zreas gue por miuy frecuentss servicios se
encientran tan firmementie ligadas a Monbevideo, Aungue
cualguier delimitacidn o frontera tendrf gque imponérsslo
con alguna arbitrariedad, como sucede con todas las fronte-
ras regionales, la delimitacifn de una regifn tributaria in-
tema representa aguella frea que mfs fuertemente se halla 1i-
gada z Montevideo y dentro del cual terminan considersbles
porcionss de todos los servicios a lo largo de cada ruta.
Hepresemtada gréificarsrte, 12 relacidn entre terminal vehieu
lar y distancia de Montevideo 3 lo largo de las respecti-
vas rutas solamerte en unc o dos puntos =n cada ruta demes=
trz unz altz proporcifn de terminales. Los perfiles de la
corriert ¢ de trifico psre venfculos comerciales de pasaje
ros gue entran o salen de Montevideo por cada uno ds las B8
rutas mayores s¢ ven en las fig, 35 y 36, Se interpretaron
los puntos de inflexién en estas curvas a2 unos 25 Kmts.
de MHontevideo como representantes de los 1fmites externos
del frea intema muy vinculada, La frontera prictica se dee
{ine por segmentos de lfneas transversales que conectan cem
tros, 7a que las mummerosas terminales representadgs por 1los
puntos de inflexidn estin concentradas en esos grandescan
tros urbanos. Los res centros de teminales vehicula
res ¥ 1a ubicacidn ativa de la frontera se ven en la fig
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3. Se empleard el drsa =s1 definids como una de las tres
grardes regicnes tributarias de pasajeros de ¥ontevideo. Pa
ra describirla se designari como zona "cammuter™ (zona
viajes carbinados, p.ej: autcbus y tren, o 2 autcbus). 3e
podrz cbservar en la fig. 37 1= ubicacidn y la extensién de
la zona "commuter" en relacifn a Montevides y las otras re
glones tributarias.

La zons de proximidad

Mis allé de la zona “commuter® puede definirse en témmi
nos de trama de temminales vehfculares una segunda zona tri
butaria. La distribucién de puntos teminales vehiculares
fuera de la zona "commuter" es mis o menos fortuita; sin em
bargo, s¢ evidencian frecuencias notablemente altas en wa
rios puntes de 1as varias robrss g distancias hasts 120 lms,
desde Hontevideo., En virtud del gran nimsro de vehiculos-
gue terminsn aguf, particularmente -parecen ser cinco les
centros oue marcan €l Mmite exterior de un £rea que inclu-
¥ye los temminzles de 1ls mayoriz de los velifculos desde Men—
tevidec, cue no sean lineas de transportes de larga distan—
cia que recorren las grandes rufss troncales, (fig.Bh:l. Cec—
mc en &l caso de la zonz "cammuter" la fromtera de ssta se
gunda regidn consiste en segmentos de lineas transversales
qgue concctan aguellos centros urbesnos que son purtos impor
tantes de terminzles vehiculares. La serie de centros sa
t€lites empleada para fijar la fromtera indice el limite ex
terior de lo que se podrfa llas=r Ydrea metropclitans més
grande", En algunos aspectos, estos centros son anflcgos-
a las ciudades de Waukegan, Elgin, aurora, Jolist, y Gary
dentro del Zrea metropolitzna de Chicage (fig.38). La impor
tancia de cada uno de sstos centros satélites uruguayos en
las rutas mayores se refleja en los cambios de gradientes
en los perfiles de la corriente de vehiculos {fig. 35 y fig
36). M3s all4 de los puntos de inflexién la proporcién del
declive en el mimero de vehiculos disponibles es muy gradual
La zona anular fuera de la zona "commuter", delmitada por
€l anille de centros satélites, se define agui como segunda
irea tributaria y descriptivamente se designa como Vzona de
proximidad" .-




El Interior

Toda la porcidn restante del frea macional del Uruguay
mis alli de 1a zona de proximidad se denomina "interior?,.-
Esta 4res se caracteriza por los servicios comerciales de
pasajeros por las mayores rutas directas hacia importantes
centros wrbanos alsjados. Esta drea corprende mfs del 90 %
del Uruguay.

L& ZOHG "COMMUT:R"

Trama de rutas y demsidades

En generz1 se ha cbeervado que las rutes de tranapories
cameérciales de pasajercs constituyen una trama radial con
foeo en Montevideo. Sobre la base de wn anflisis de la geo
metris de este sistema, puede adguirirse conocimiento cabal
de los aspectos estéticos de los vinculos de pasajeros.

Distancia entre mibas de pasajoros

Puede medirse la densidsd del servicio de pasajeros por
el nimero de l=s diferentes ritas servidas por vehiculos
a distancias elegidas, desde Montevideo, Las diferencias en
gl nfmero de rutas a distintas distanciss desde Montevideo
surgen debido 2 1a ramificseidn de slgumes rutas y 1z termi
nacidn ds otras (fig. 39)s 4 travez de la aplicacién de un
nédulo de circulos concéntricos centrades en Montevideo, se
puede determinar el nimero de rutas y la distancia media en
tre ellas, Con €l propSsito de computar esta muvdida se de
termind el nimero total de rutas de autobus y de vias fe
rreas, al criger cada uno de los arcos paralelos, De ahi
se computé el espaciamiento medio entre las rutas.

1= variscién en distanci= media emtre las rutas perece
relacionada notoriaménte a la distancia desde Montevidec,
MAs afin, la relacién dentro de Ia zonz "eommuter“es singu-
lammente diferente de la gue Jaydentro de la zona de pro-
ximid=d, Puede realizarse la generalizszidn que denbro de
12 zona "cammuber" la distancis media entre las rutas irras
diadas por Montevideo aumenta sélo ligeramente, Entre los
10 ¥ los 25 kmbs. hacia afuera, la distancias media antre

10
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1zs rut s aumentan séle de 2,7 a 3.2 kmts. Esto representa
una tendencis divergente en 1z preporcidn de scle 02 Kmbs.
para cada km, adicional de distancis.de Montevideo., Mis-
ells de la Zona "coammuter", -la proporeidén de divergencia e
229, o scen mis de diez veces mfs grande, Este patrén repre
serta una disminucién ripida de las rutas fusra de la 2zona
"commuter® y por esta raszdn contribuye a destacar otm fase
de la homcgenidad dentrc de zona "eammutsr",

hreas demtre de distancias elegidas de rutas de pasajeros.

Puede deducirse una medida de 1a disponibilidad relati
va de servicios de pasajercs desde puntes demtro de 1a zena
"camuter” determinandc las partes del &rea total gue quedan
dentro de ciertas distancias de las rutezs comerciales de pa
sajeres. En esencia, este procedimientc constituye una me
dida del grado de saturacién de servicio. Ccmparandc las
tres mayores regiones tributarizs las diferencias esencia-
les de saturacidén de rutas comerciales de pasajeros son sig
nificstivas. 5e midieron aquellas 4rcas denirc de las dis-
tancias arbitrarismente elegidas de dos, cinco, diez y vein
te kdlémetros.

Lz zona "commuter” demuestra un grado excesivamente al
to de satwacifén de rnitas, Practicamente,todos los puntos
en esta regifn estin a mencs de dos kmts. de unz rutade
transportes, servide por sistemss comerciales de transports
de pasajeros. -Solamente unas pocss y pequefias 4reas, 6.3%
del drez total de la zona"coamuter®, estén mis de dos kmts
de distancia; solamente €l 1¥ estd 2 mds de 5 kmts. BEn su
mayoris, las dreas mfis glld de los dos kmts. de serviecics-
de pasajeros son de pantancs o dinas de arena, las cuales

estin muy escasamente pobladas ¢ cmmpletamente deshabita-

das., Las freas reales se ven en el mapa de 1a  saturacidn
de rutas para la.zogd de proximidad (fig. 47). La relativa-
mente alta saturaeidn de 1a zonz "eammuter" se vo zimonteda
por la marcada diferencia en demsidad de rutas para la re—
gidén adyacente, la zcna de proximidsd. Posiblemente la zona
"coomuter" puedg definirse comc la gue incluye aguallsé par
tes de'la regidn tributaria, contigua a Montevideo pera 1la
cual el 90 ¥ o mis del &rea estf a menos de dos kats. de na
ruta comercizl de pasajervs.
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Convergencia de rutas

Mientras que les ntauraiieles de pasajercs amitid as por Monte
video representan un patrdn generalmente divergente, la con
vergencia de ciertas rutas en las 4reas de hinterland de
pasajeros de Montevideo es bien aparente, Para que el f#rea
subordinada s servida uniformemente es 1égico enticipar
un sistema divergente de arterias gxiales que parten desde
algin ecentro urbano daminante. En un pfrrafo anterior se
reveld unz tendencia hacia una leve divergenciz de rutas.,
Incluidos en este sistems ligeramente expamsivo, se encuen—
tran, sin embargo, varios ejemplos de convergencia de rutas
dignos de mencidn. Presumiblemente;, 1z tendencia divergen
te es superada por le accidn cant.ripeta de centros importan
tes de actividad hmana, Al proveer servicios emtre Monte
video y un centro dado de una regidn tributaria, se emplean
varias diferentes rutas. El centro dado puede sstar fuerte
mente ligads a Montevideo, y z la vez, m servicio menos
frecuente y mis ampliamente distribuido puede ser provisto
sobre el 4rea intermedia. Pazrz la mayorfs de los centros
dentro de lz zona "cammuter", esta frea intermediz as un
4rea rural densmments pobladzs con mumercsas pequefios  cen
tros wbancs capaces de provocar considerzble trinsito, Par
ticularmente cuatro puntos manlflastan esta cunvergemie.m
dular; ademfs se evidsncian einco focos menores (fig. 40)
Los 4 puntos mayores son cemtros especizlmente importantes
por el tamafic de su poblicidn y su composicidn fimcionsal,
Tres de ellos estén entre los mayores puntos terminzles em
pleados parz delimitar las fronterss de la zona "eammuter”
Una discusidn mfs detallada del tamafio y las relaciones fun
cicnoles de estos centros mayores de convergencia en rala
cifn & servicios r&a.lﬁa se inc].q?en en la siguiente seccidh,

Madidas de accesibilidad e interaccién

El objeto principal de esta disertzcién no concisrpe a
patrones geométricos de rutzs comerciales de pasajeros ni
sspectos dinfmicos de la corriente de wvehiculos., M4s bien,
el interés bisico se centrz en el significado de estos pa
trones para la explicacidn de la estructura del desarrollo
de emplazamientos urbanos en el lruguzy.

12
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Corriente de culos

La cbservacifn mfs significative ocue pueds realizarse

injcialmente en lo que concierne al movimiento de vehiculos
de pasajercs hacia y desde Montevideo es quizss, que la co
rrient€ no esté en ninguna forma parejamente distribuida en
tre las vardas rutas, Como se ve en la fig, L1, la zona
"cammuter" puede dividirse en 8 sectores scbre 1z base de
patrones de rutas. La distribucidn de vehfculos entre” los
sectores visiblemente no es uniforme; mfs afin, no existe co
rrelacién visible entre las frecuentias wehfculares y el ta
mafio angular o superficial de los sectores.
Aparentemente la presencia o ausencia de eemtros urbanos es
12 varisble independiente primaria que rige el nfmero de
vehiculos que actfan sobre unz ruta dada, Pira svaluar la
oportunid~d disponible para la imteraccién de pasajeros en
tre Montevideo y puntos dentro de la sona "commuter” 5 98
considerarcn apropiados solmmente aguelios wehfculos cuya
terminal est4 o dentro de la zona "commmter® o ds la sona
de proximidad, Aquellos vehfculos destinados a puntos fue
ra de la zona de proximidad fuercn considersdos transportes
de larga distancias que pasan a través, pero que en reali
dad no vinculsn purtos de la zona "commter” con Montevideo,
La extensién relativa de las rutas de transportes que termi
nan cn las gonas respéctivas fue sefialada en la fig., 37.-
Los movimientos wvehicularss realcs sobre las wvariss rutas
dentro de la zona "commuter® estan en relacisn estrscha con
1z ubjcacidn de centros urbancs importantes y con el niero
de terminales vehiculares dentro de ellos, Este pstrén ds
corriente estd representado en la fig, 42.- )

Terminales wshiculares

Los patrones de terminales para aquellos vehiculos co
merciales de pasajeros que tienen su origen en Momtevideo
demuestran un alto grado de afinidad haciz 1z concert raciédn
en centros importantes urbancs de la zona "cammuter";ademfs
sin embargo, muchos puntos terminales de menor importancia

13



s& hzllan bien distribuidos por sobre las freas intersticia
les. De los 25 puntos terminales de vehfculos dentro de 1la
zona "camruter" fig. L3, solamente 11 estén localizados en
centros: 1) o de m#s de 1,000 hshitantes, 2) o calificados
comc apropiados para una de las clases funcionales en el Ca
pitulo II, 3) o inclufdos entre aquellas commidades dentro
del Departamento de Montevideo, para las cuales no hay esfa
disticas tzbulad=s 3ep?.ramnt.e » Pero gue estfn oficialmen
te designadas’ camo £reas suburbanas para fines de zonifica—
cién. (9). S5in embargo, la proporcién del total de termina
les vehiculares dentro de estos centros s significativa(ta
bla 12), Un total de 4,172 vehfculos, 75.4 % de la suma to
tal de terminales vehiculares en 1z zona "cammuter" termirm
su recorrido en estos centros més importantes. M#As aiin, de
los 8.495 wvehiculos que salen de Montevideo ¥ que se consi-
deran comeo sirviendo efectivemente a 1la zona "commuter™, 7077
o seaz 83.3 %, pasan o traves de uno o mfs de unc de estos
centros meyores (tabla 13), Del 16,7 % que no sirve a un
centro urbiano importante, mfs de 2/3 o sea 11.5 ¥ del total
sirwven al Aeroovuerto Nacional de Carrasco, El elewsdo nime
ro de servicios dedicados a este puntos parece respondernds
bien a la urbanizacién extremadsmente denss gue tuvo lugara
lc largo de 1lzs excelentes carreteras que conectan Montevi-
deo con el campo afrec,oue a los pasajercs o alin a emplea—
dos que van o vienen del aeropuerto.

Eelaciones del modelo de gravitacidn

Al avzluar los servicios cumercizles de pasajeros emtre
Montevideo y aguellos centros urbanos de mfs de 1,000 habi
tantes, ¢l principio del modelo de gravitacidn tiene uma
aplicacién analftica particularmente notable, Légicamente
son muchos los factores gue influyen en Ia formacidén del
trénsito de pasajeros entre dos puntos cualesguiera., Para
llegar a una explicacién racional de los viajes individus-
lss se requieren detallados exfmenes de las motiwvaciones in
dividuales humanas, En general, 1la investigacidén dedicada
& la interaccifn de pasajeros se ha centrado en la averigua
cién del tamaBo o cardcter funcional de cada centro inclui
do en la investigacién. (10). De estas abstracciones peden
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realizarse ciertas inducecicnes relacionadas zl papel desem~
pefiado por varias caracteristicas de los emplazsmiertos ur
banos, capaces de retardar o estimular 1z interaccién humee
Naa=~-

Los movimientos reales de wehfcules de pasajeros entre
Montevideo y centros de mfs de 1,000 habitantes demuestran-
una gran cor:elacién positiva con las medidas tedricas de in
teraccifn, basadas sobre cocientes del modelc ge sravita-
cién, En concordancia con la aplicacidn al principio de es
te capftulo, el valor de la interaccisn potencial se deriva
de la expresién P/D donde P es 1a poblacién de un catro ex_
Lerior y D es su distancia desde Montevideo, Esta medida
interaccién potencial o teérica.no se define en té&minos &5
pecificos algunos, perc representa una serie de Proporcices
en posiciones relativas en una esczla mmérica, A causa de
1a falta de disponiblidad de estad{sticas ds poblacién pa-~
ra los centros wrbanos demtro del Departamentc de Montevi-
deo pero fuera del 4rea construida continua, solamente pus
den considerarse aguellos 5 centros dentro de 1a zona'ecemu
ter® que tienen poblaciones de mis de 1.000, todos dentro
del Departamento de Canelones, : =

TABLA N° 12
DISTRIBUCIOH DE TERMINACIONES DE VEHICULOS DE PASATERDS
Puntos de Vehiculos
terminacién teminales®
Nimero - £

Dentro de Centros ur 11 L4172 75
banos mayores,
Putos que no son om
tros urbanos mayores 14 1,361 2.6
TOTAL 25 5.533 100,0

(2) Vehfculos Terminales Dentro de 1a Zona Ueoammuter®
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La N 13

CARACTRERISTICAS DE VEHICULOS DE FrdeJEROS GUE SIRVEN fu LA

ZOHA "COMMUTER".

“w

Vehiculos de pasajercs®

Nfmero 4
Que sirven uno o mis ceniros T077 83.3
urbanos mayorss,
Gue no sirven a centros urbs 1.418 16,7
rioS mayores.
TOCTAL B.L95 1000

a

Vehiculos de pasajeros cue salen de Montevideo que son
consideradcs para proveer a puntos dentro de la zonsco

mnuter,—
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Los servicios reales a estos cinco centros manifiestan w pa
recido sorprendente con los potenciales basados sobre cocien
tes de gravitacifn, Expresado en forma de diagrams de di sper
sién,l2 relacidn es bien visible (fig.i.). Para estos 5cen—
tros se ha fijado una lfnea de minimos cuadrados basada so
bre vehiculos reales y potenciales del modelo de gravitaifn
Mientras que parece existir un gradoc extremadamente alto de
concerdancia entre las dos verisbles, se podrds deducir pa-
ra la posicién de la Paz con respecto a 1a 1inea de los mf-
nimos cuadrados gue este centros esti sobreservido, Tal in-
duccifn no es enteramente irreal ya que Xa Paz esté ubicada
en la mayor ruta principal haciaz ias Piedras,el mayer certro
¥ el centro demtro de la zona "commiter® que estd m4s fuer-
temente vinculade a Hontevideo. Considerando solamente ague
lios tres centros wbancs que estén en 1a periferia ¥ son
centros fronterizos de la zona "cammuter®,puede obtenersem
grado de concordancia afn mayor entre las frecusncias wvehi-
culares reales y tefricas, Sclamente puede obtenerse infor-
macién numérica sobre la poblacién de tres de los cincs pun
tos empleados inicialmente para fijar los limites de 1a zo-
na "commuter®, Aungue l2s correlaciones basadss en tan pocas
unidades invitan a un examen severc,la 1fnea de los mimimos
cuadrados derivados de la relacién entre estas dos vardiahlss
demuestra una variacidn uniforme sistemftica,en wlores

les y potenciales sobre una amplia escala de valores. }l‘z
afin,esta relacién es profética sn lo que se refisre al pa-
trén general de concordancia que resultd vilido también pa-
ra centros en la psriferia dentro de las ctras dos &reas tri
huta.i‘iﬂﬂ-

Factores de tiempo y costo

Una medida de la homogeneidad de vinculos dentro de 1la
gona "commuter” puede ser demostrada mejor en témminosde
tiempo requerido para el viaje hesta Montevideo que sobre
la base del costo del viaje. Para los fines de la evalua-—
¢ién de diferencias de tiempo y costo de viaje a la perife
ria de la zona "commuter"se compararon las cifras de los 5
éentros empleados para la definicién de esta regidn. (fig.
45). La variacién en el costo medio por viaje es considera
bles El centro més préximo-a Montevideo en términos de cos
to, es S ntiago Vazguez. BEste centro  estd al ceste de la

iudad céntral pero dentro del smento_de Montevideo.
Camo Tesaltado, t0dos 108 SETvichob Bon corvictamante doeor
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tmta.lm;: ¥ sujetos a controles de precic del pasaje por

-las autoridades locales. Los ctros 4 centros sstan todos en

€l Departamento de Canelones, Los wvehienlos que wvinculan a
estos centros con Montevideo pertenecen a sistemas de
transportes interdepartamentales cuyos precios de pasaje,
sujetos a control nacional, son b:stante mis elevados, Aun—
que la ciudad de las Piedras se beneficia con un pasaje re
lativamente barato, son interesantes las implicacianes del
contral diferencial de pasajes, La ciudad sestz a unos 25
kaits. de Montevideo, wnos 5 lots. mfs allf de 1a froutera
departsmental, Debido a los controles murnticipales el costo
de vizje de la ciudad de Montevides a 1la frontera departa
mental, unos 20 kmts, es relativamente barato.

Viajar a Las Piedras, solsmente 5 lkits, mfs lejos, results
en un aumento de nfs del doble., De manera similar, los pa

sajes a los otros tres centros awmentan sin mantcner una
proporeidn a la distancia recorrids fuesra del Departamento
de Mortevidso,

El pramedio del tiempo de viaje se acerea mds a un ni
vel casi uniforme entre los einco certros de 1a periferda
(fig. 45). El tiempo medio de viaje, aproximadamerte 65 mi
m#&os de autobus, es notablemsnte resuelto por Sauce. A pe
sar de l=s distancia relstivemente mayor y ¢l zlto premedip
de tiempl de viaje, més del 60 § de todos los vehiculos que
Sirven 2 esta ciudad realizan el viaje en 65 mintcs o me
nos. En general puede decirse que dertro de 1a mopa "camm
ter"elvj.ajapnrbrmesmésrdpidnqmeldemtobua. El
efecto de friccidn en calles inadecuadas ¥ congestionadas
on los accesos al centro de 12 ciudad tienc up efecto desas
troso sobre los esfuerzos por mantener horarios de autobuv-
S€s que puedan competir ton el tren, en trechos tan breves,
Puede apreciarse gue el servicio de tren relativamerie ré-
pido reduce ligeramente el pramedio del tiempo de viaje pam
vehfceulos combinados para cada wio de ios tres ceriros Weo-
mmuter" que son abastecidos por trenes, Sin asbergo, los
mayores cemros de la periferda de la zona "eommutert obtie
nen un tiempo medio de viaje no mucho mevor 2 wna hora comg
méXximc. pareceria por Io tanto, gue la extensién superfi
cizl de 1z regidn tributaris mfs fuertemente atada a Monte
video se rige mfs por su proximidsd en tiempo a la eiudad
central, que por considernciones ds costo.

13
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La ZoNA DE PROXTMIDAD

Lz zona de proximidad es una sona de transicién organim
toria. La irregularidad del patrén de vinculos con la eiu
dad central acentiia una diferencia esencial con 1z zona "co
muter" (fig. 37). Ccn toda probebiiidad hay un movimien——
to considerable de "comutacién" cotidiana entre Montevideo
y centros fuera de la zons "Commuber® particularmente aque
1los en ‘reaadelamnadapmﬁ:iﬂadathmmﬂalaznm
"eommuter". Como la intensidad de los vinculos con Monts
videc decrece hacia afuera,los centros de orden inferior pa
recen enfovar con mis fuerza hacia los centros locales  im—
portantes,que disfrutar de conexiones "directas® ecn el cen
Lro metropolitanc. Los patrones de sistemas comerciales de
transporte de pesajeros que tienen foco en estos eentros
ublcados en 1a periferia dentro de la  zona de proximidad,
clarsmente revelan 1a presencia de una estructura jerdrqui-
ca de interdependenciz de emplazamiertos urbanos, GComo con
secuencias a la naturaleza trznsicicnzl de 1a zona de proxi
midad, el estudio de esta regién tributaria constituye - un
experimento de lsboratoric’en la eveluacifn de 1z dismine—
cidyi del predaminic metropolitanoc.

Patrones de rutas v densidades ~

Distanciz entre rutas de pasajeros -

- La red de rutcs de passjercs dentro de 1z sona de pro—
ximidad experimentz una ralesmiento en el patrén extremada
mente denso de lz zona "comuter", Las rutas que continuan—
mis 3114 de la zona "cammuter™ manifiestan una tendenciz =
la divergencia de rutas en la zona de proximidad, selalada
por un aumento continuo, uniforme, de la distancia media &n
tre las rut=s, con el crecimiento de 1a distancia desde Mon
tevideo (fig. 46). La proporcién media del, 229 kmts. deau
mento en distznciz entre rutas para cads lmts, hacia afuera
de Montevideo respende por €l mis del cuadruple awmento en
1= distancia media enbre rutas, dentro del tramo que va des
de los 30 lmts, hasta los 100 kmts, de dist ncia de Mot evi
deo.-Esta tendencia de 1a distancis entra ruta = recer h -

cia la perisferia delawona de proximidad necesariamente indi
&9



diea que Zreas nis grandes deben estsr mis zlejadas de es—
tzs rutas, En la siguiente gseccifn se exarina la densidad
de rutas en la zona de proximidad, dentro de este cuadro de
referencia,

Areas dentro de distancias elegidas da_ rubas &'Egjems.

Los patrones de &ress de tierras a ciertas y arbitra-
rias distancias de las rutas de passjeros, denmtro de la zo
na de proximidad, proveen una base racionzl para inferen-
cias relacionadas a la influencia superficial de los eupla
zamientos urbancs, Al discotir la zona "comwter? en una
seceidn anterior, s¢ considerd significativo gue mds del
90 & del drea totzl de la zona "eomuter® estaba dentro de
los 2 kmits. a vuelo de pijare de unz rutz de autobus o uma
estaeidn ferroviaria, cue proveiz servicio a Montevideo.—
De un exfmen de la fig. 47 surge con toda evidencia cque den
tro de la zona de proximidad existe una tendencia de cre
cicntes porciones del 4rca total a estar a mayores distan-
c¢ias de las rutas de Montevideo, especizalmente al awmentar
1= distancia desde la metrdpelis, Los grandes blogues de
tierras que estan a mis de 10 kmts, de los servicios de Mon
tevideo, todos se encusntran ubicadas en la periferia den-
trc de la zona de proximidad, Al describir la distri-
bucidn de é£rcas con respécto a3 las distancias
las rutas metropolitznas, puede afirmarse en gencral que
mfs o menos 1/3 del 4rsa total estf inclufdo en cada uns de
las zonas de O hasta 2, 2 hesta 5, 5 hasta 20 kmis, de dis
tznciz de los servicios de Montevidso (tebla 14), De esta
iltina categoria, solmmente zlrededor de %, o sea 7,5 % del
irez total de la zona de proximidad, estf 2 mfs de 10 kmis,
ds tzles servicios.

. ¢Chmo sirve 1= delimit~cidn de £resas dentro de eciertas
distancizs de rutss de transportc metropolitanas pera indi
car &reas de influencia de centros urbanos? Aguellas Zress
gque incluysn los puntos localizados a mis de¢ 5 kmts, de los
servicios de Montevideo estdn representzdos por las 4reas
sombreadas en la fig. 47. Su patrdn de distribucidn sobre
la zona de proximidad es wnc de méxima ocurrencia en las

porciones de la periferia,, a la mayor distancia de Montad

20
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deo, En general, puede degirse gue las 4reas a mfs de Skms
de una ruta comercial de pasajeros aumentan en proporcién
directa a la distancia desde Montevideo. 4sf como 1la rro
- ximidad de freas a las rutas Montevideanas provee una base
para inferir wn fuerte vinculo potencial con esta ciudad,
de manera muy similar la proximidad de 4reas a rutas camer
cizles de pasajeros irradiadas por importantes centros loecs
les, ofrece uns base para inferir lazos 2 estos centros. L=
creciente proporeidn del Area total que estd a considersble
distancia de las rubas que sirven a la metrdpolis, demues-
tra gue considersbles 4reas dentro de 1a zona de proximidad
no estén vineuladas directamenie a Montevideo, Légicamente
de esto se deduce que quizéd estas 4reas se hallan en cambio
mfs estrechamente ligadas 5 algfn importarte cemtro lceal,
Dentro de aquelias 4reas que estén a mis de 5 ks, de las
rutas a Montevideo, es interesante notar que poreiones sig
nificatives estin relativemente bien servidas par rutas lo
cales, mo Mortevideanas, Dentro de las Aress, entre losh
¥ lec 20 lauts, de las rutes metropolitanzs, se ha hecho uma
delimitacién especifica de agusllas pcreiones que estén den
tro de los 5 kmts. de una ruta local (fig. 48). De un mero
examen visual results evidente que una considerable perte
del drea sombreada no esti demasiado lejos de una ruta loedl
de pasajeros.

De las freas gue estén a més de 5 lmts. de una ruta men
tevideana, 66.2  estén dentro de los 5 kmts., de distancia
de alguna ruba local. Todas las 4reas a mds de 5 kmts. de
rutas metropolitanzs estan a menos de 10 kmts, de una e
loeal.

El patrén de proximidad relativa a rutezs le-ales pars
drezs algo remotas ds los serticios montevidesncs es  una
buena evidencis de la existencie de £reas tritutarias de or
den inferior deminadas por cemtros locales impertantes. Es
ta situacién es particularmente indicativa de un aumento en
1a fuerza centripeta de los centros locales a medida que au
menta l= distancia desde Mentevidec. Sobre la base de ¢heop
vaciones dentro de 1a zona "commuter", la presemte discu
sién y patrones cue se discuben subsigwientemente en 1a 20
na interior, la naturaleza de los wvinculos metropolitanocs
eon lec centros urbznos dentro de cada wna de las tres re

i §
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-DISTRIBUCION DE AREA DENTRO DB Li ZONA DE  PROXIMIDAD CON
RESPECTO 4 L4 DISTANCIA DESDE RUTAS METROPOLIT.NAS.

Distancia desde rutas iress =n K2 % del Erea to
_metropolitsnas en las . %al de 1a zom
0=z 2 s | 3.184 32,4
225 : 3.695 37.6
5al0 - ' : 2.162 22,0
108 20 * 786 phenes o iy
TOTAL . 9.827 .100,0
. ;




TABLE N* 15

Descripeidn de 4reas J Extension de #£reas
Distancia desde Tipo de  km2 #de drea %de area
ruta en lamts, Ruts total 5 a 20im
; de ratas
0as Metropolitanas 6.879  70.0 -
5al0 metropolitanas 2,162 22.0 134
Cah loecal 1.346 13.7 45,7
5al0 local 816 B.3 e
10 a 20 metropolitanas 786 8.0 2676
Dab local 599 6.1 2.3
5a 10 local 187 1.9 6.3
Zona de proximidad Total 9.827 100.0 -

Dentro de &reas de 5 a 20 kmts. desde rfas metropolitans.

Oa 5 local 1.945 - 66,0
5al0 local 1.003 - 34.0




giones tributarias sucesivas revels unz reorientzcidn siste
mftica. Dentro de 12 zona "camuter® todos los centros de
alguna importancia est&n ligados directamente a Montevideo.
Sobre el margen interior de la zona de proximidad existe la
misma situwaciéng hacia el margen exterior, sin embargp, so
lamente los cenbros mayores y mfs importantes estfn ﬂmﬂa
dos a Montevideo. Los centros pequefios tipo aldea; - dentro
de las #reas de "intersticios" entre las rutas,

nas, solsmente estdn vinculados a los centros locales més
importantes. En la zonz interior, los servicios metropoli
tanas se proveen solamente = los centros urbanos mayores y
a aguellos de los centros menores que estén ubicados- sobre
las distintas rut=s; &reas considerables dependen de siste
mas locales de- rela.clé'n eon estos centros mayores, Es c.'la
ro, entonces, que la zons de proximidad es también unz zona
de transicién.-

Convergencia de rutas

A pes=r de'la tendencia netamemtc ‘definida de las rutas
metropolitanas-z ralearse a medida que aumentan las distan
cias desde Montevideo, son evidentes varios casos de conver
gencia ds rutas dentro de la zona de proximidad (fig. 49).
Algunios de estos circuites de convergencia indican una gran
intensidad de concentraeién en-eentres-urbsnos imrortantes
Algunos representan convergencia en una escala mucho menor,
incluyendo algunos, donds velfculos de combinacién mfs que
los servicios directos son de importzncis espeeial. Camo
cusstidn de convenieneia arbitraria, aguellos puntos-de-con
vergencia que son puntos terminales para 50 o més wshiculos
se designan como puntos de convergencia mayores; aguellos
de menos de 50 terminales de vehiculos son puntos menores
Es significativo 1a ubic#cidén relativa de estos puntos den
iro.de la zoma-de proximidad, -De los 5-ccmbros urbanes- em
pleados para definir 1a frontera de 1la mnadapruﬁmiﬂad
cuatro son tumbin puntos mayores de convergencia. La mayo
ria de los otros 11 puntos de convergencia estén ubicados
mfs cerca de 1z zonz "commuter" gue del limite exterior de
laz zona de proximidad, Tal patrén de espaciamiento es otra
prueba del caricter transieiensl-de esta zona,

2L
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Medidas de zecesibilid=d e interaccidn

Corriente wvehicular

1z zona de proximidad camo regifn tributaris importante
de pasajeros evidencia una extremademente alta tasa de cap—
tacidén de vehiculos gue entran, De los 2.271 vehfculos desde
Hontevideo que straviesan la zona "commuter" ¥ entran en la
zona de proximidad, sclo alrededor del 208 la atraviesanp
enteramente y cortinuan hacia algdn destino en la zcna del
interior (tabla 16). El £1.6 € del total de wehfeulos que
entran y tienen su terminal en 1a zona de proximidad, exce
de la tasa de 73.1 % de cantacién dentro de la zona "ecmmu-
ter', Estas altas propcrciones de terminales deéntro de las
gonas "commuter y de proximidad comprueban el efecto de fric
cién de 1la distaneia, que reducz la cportunidad préctics pa
rz realizar visjes de ida.y venids zal contro metropolitanc.
Sclamente sl 4 # de todos los wehiculos comercisles de pasg
jeros que_ parten de Hentevideo atraviesan tante la zona "cg
mouter?® como la d¢ proximidad parz servir a la zona inadicn

TiBL4 N® 16

VE{ICULOS QUE ENTH.N Y P.S.2 POR LA ZONA DE PROXIMID.D

autobus Tren Total
Vehfcules cue entyan 1,932 340 2.2T1
Vehiculos que atraviesan 331 ag 119
Terminales de red 1.601 252 1.853
Porcentaje de wehfculos .

gue ontran, 82.9 Th.2 8l.6
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Tipos de terminales wehiculares y puntos terminales.

Miemtras cue el trecho relativamente corto de viaje des
de puntos dentro de 1s zona "commuter" a la ciudad central
favorece el servicio directo sin cambio de vehiculos, 1los
viajes mis larpos a puntos terminales mis ampliamente espa—
ciados en la zona de proximidad, parecen justificar numero-
808 itinerarios de servicios de cambinacidn, que requicren
un cambio de vehiculos (fig, 50). De los 2.301 vehiculos
qué terminan dentro de la zona de proximidad, 19.5% son
vehiculos de combinacién (tabla 17). Todos los LL8 servi-
¢ios de combinacién o comienzan en puntos dentro de la zona
de proximidad o en ciudades periféricas fronterizas de 1a
zona "commuter" adyacente a la zona de proximidad. MZs del
90 # de las cambinaciones son autobuses 3 adenfs, los servi
cios de combinacién ferroviariz temminan solamente en tres
de las 1B localidsdes que representan purtos terminales pa

.ra vehiculos de cambinacisn, La aplicacién nfs amplia de
autobuses para servicios de combinacidn responde presumible
mente a la mayor flexibilidad de sste tipo de transporte,
en camparzcidn con el tren., Los 42 puntos terminales den
tro de la zona de proximidad pueden agruparse de acucrdo =a
si represcntan terminales de wvehfeunlos directos, combinacig
nes, o ambos; los niimeros y tipos de vehiculos acomodados
en cada uno también pueden determinarse, La tabla 17 esun
resumen de ssta informacién, del modo citado, En sccciones
posteriores se hard un intento de relacionar estss varia
bles con tamafio, composicién funcional y ubicacidn relativa
de los centros urbanos gue son puntos terminales para ve-
hiculos. i

Distribucién de terminales vehfculares y puntos Lerminales,

Los patrones de la corriente vehicular y terminales den
tro de la zona de mroximidad son consistentes con las gra
dientes transicionales con respecto a la distancia desde
Montevideo,que fueron mencionadas en 1a parte introductoria
-de este capitule., En general, las corriermtes mfs densas de
vehiculos ¥ el mayor nimero de terminales se encuentran den
tro de la partc mis interna de la zona de proximidad. (fig,
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PUNTOS DE TEHMINACION CLd

FICADCS DE ACUERDO A LOS TIPOS DE VEHICULOS THRMINALES

&n yvehiecular Veh Todos los vehieulos
Tren
Tipo Nfmero % Directo Directo Conbe Total ._i.“:iruut-m Coaub . Total

I!"'f--:l_ o servicio directo i
R Onnibus 19 1,034 - - - 1.034 - 1.034
’ Tren 1 - 43 - L3 43 - 13
: Omnibus y Tren I 238 126 - 126 364 - 364,
Bub - Total 57.2 1272 169 i 169 | 1.4 - 1.4kl
5 168 - - 168 112 280
3 161 83 28 21:# 42 286
8 19.2 329 &3 28 412 154 566
9 - - - 245 245
1 35 1L - 49 L9
10 23.8 - AN = 294 294
L2 100.0 1.601 252 L2 294 1.853 L8 2301
- - 69.6 11.0 1.8 12,8 19.5 100,0



b

50 y 51). iculammente aparecen ecomeentrzciones rota-
bles a lo largo de les segmentos Surefios @el gran corredor
norte-sur y paralelas a 1z costa en &reas adyacentes a la
zong "commzter?,

lacién de 1a regién total, el patrén revelado por un anslic
§1s de las ubicaciones de puntos terminales individuales,
especizlmente con respecto a los centros periféricos de 1la
frontera, es significativamente distinto, debid a2 1a cocn
formacidn asimétriea ds esta regifén tributaria, De la dis
tribucién de purtos terminales de vehiculos, se evideniz
que ningln servicio directo de Montevidec termina dentro de
20 kmts. del lfmite exterior de 1z zona de proximidad, econ
excepeidn de aguellos que terminan dentro de ciudades 1limi-
trofes ubicadas scbre este limite exterior {fiz. 50). Cen
fines de comparacién, la zona de proeximidad puede dividirse
en dos fircas o sub-regiones: 1) una percién interior que-in
cluye todas 1as terminaciones direcctas de vehfculos, con
excepeidn de aquellss wbicados perifericamente, ¥ 2) una
parte externa gue incluye las ciudsdes periféricas v otros
6 puntos de terminales servidos exclusivamenie por vehicu
les de cambinacidn. (fig. 50). Este situscién fartalcce 1
hipétesis concerniente al dominio de lugares centrzles basa
d2 sobre aguellas freas dentro de distancias dadas de rutes
locales o metrerolitanas (fig. 42). Pareciera que ssta por
cifn exterior representa un &res en cl cual los certros ma
yores estdn fuerte y directamente vinculades a Mont evideos
sin embargo, grandes partes estfn vinculados solamente por
vizs de combinaciones de transportes ¢ dependen de rutas le
cales para provesr acceso haciz centros locales importantes
los cuales 2 su vez estan ligados con Montevideo a través
de servicios directos.



Terminales vehiculares en relaciédn con caracteristicns de

emplazamientos urbanos. <

E] nfmero detipo d¢ wvehfculos 2 destino en los distin-
tos puntos terminales demuestran una relaeifn general siste
mética con los tamafios de poblacién ¥y 1a composicidn funcio
nal de estos puntos, Empleando las clases uagﬁn poblaeidn y
funciones definidas en los primeros capftulos de esta diser
tacién, puede efectuarse una comparacidn ordenada emtre las
terminales vehfculares y las caracter{stieas de los emplasa
mientos urbanos.

Dentro de la zona de proximidad ecasi la mitad de los 42
puntos de términales vchiculares posesn pobldcidn de menos
de 1.000 y no entran en minguna de las cuatro clases funcip
nales, (tabaa 18), Algo mis de un tercio de los centros
terminales tienen tanto poblaciones de mis de 1.000 habitsn
tes como también los eomponentes funcicnales necesarios pa
ra hacerlas entrar en alguna clase funcional; ol 1/6 restan
te solamente entra en una clase de poblacidn o en una clase
funcional. 4 pesar de que entre los puntos terminales pre

_ponderan los centros gue no tienen importanciz especizl ni

en lo gue se refisre a tamafio de poblacién ni a camposicién
funcional, cerca de la mitad de estos, nueve en veinte, rs
presentan termineles de wehiculos de combinacién solamente,
Entre agusllos centros gue son puntos terminales y= sea pa
ra servicios directos solamente o parz servicios directos y
cambinados, dos terceras partes estdn en condiciones de fi
gurar en una clase de poblacidn o en una clase funcional o
en ambas. Solo uno de los 10 centros gue splamente son ter
minales parz vehfeculos de combinacién, esté4 en tal condi
¢ién, Mientras,que una <levada proporcidn de servicios di
rectos terminan en centros de un nimero moderado de habitan
tes y de composicidén. funcional significativa, la mayoria de
los servicios de combinacién intentan servir a centros que
figuran entre los emplazamientos urbanos de orden inferior.

El nimero relativo de vehiculos gue terminan en los dis
tintos centros demuestra una fuerte correlacidén corn el tama
fio y las caracteristicas funcionales de los cuntros. En ge
neral, psrece que el porcentaje de todos 1los vshfculos cus
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T N° 18

TERMINACIONES VEHICULARES Y PUNTOS. TERMINALLS DE
CARACTERISTICAS DE L0S EMPLAZAMIINTOS URB/NOS DE L/ ZONA D PROXIMIDAD

ACUeHDO .

[T}

LS

b

cambinados .-

|

Beta proporecifn equivale al porcentaje de la sume total de vehfoculos dividida
por el porcentaje de la suma total de puntos terminales dentro de cada categp
riﬂ-l-'

Los puntos terminales dertro de esta columna ineluyen centros dopde terminan
vehfculos directos solamente y aquellos donde terminan vehiculos direetos

Puntcos terminales en condiciones Puntos Terminales Vehfculos Tern s
‘de figurar en cierta clase de em
plazamientos urbancs sobre la bg N
ge de: Directo © 8610 Nimerc % Directo Canmb . Nmero Total Proporeién “
B Comb .
Composicidén de Poblacién o funeional 6 - 6 143 253 56 309 13.4 oGl
Camposicién de Poblacidén y funcional 15 1 16 3840 1.159 91 1.250 5443 1.43
' Qomposicién ni de Poblacién ni funcional 11 9 20 L7.7 LA 301 T2 32.3 .68

d 0T AL 32 10 L2 100.0 1.853 L8 2.301 100,0 1.00

a



timmrmww-ﬁmciﬁn © campo
sicién funcional dados,estd en relacién inverss al porcenta
Jje de todos los puntos terminales representsdos por ague
llos centros, Los 16 puntos que poseen poblacién de  més
de 1.000 habitantes y que figuran dentro de alguna de las
clases funcionales representan el 38, & de todos los pun-
tos teminsles, Los 1.250 wehiculos gue teminan en estos
cerkros, sin embargo, represestsn 54.3 £ de todes 1 termi—
naciones vehiculzres dentro de la zons de proximidad., ILa
proporcidn entre el porcentaje de 1a suma total de vehicu
los y el porcentaje de la suma total de puntos terminales
es 1.43 (tabla 18) para aguellcs centros no calificados, pa
ra ﬁmmmmchﬁﬂm:ﬂmuﬁaﬂaﬂeﬁg
cional, la proporcifn entre el porcentaje de la suma total-
@mkmrﬂmmn&hmmhmta_
minales sclamente es de 0,58, Naturalmente para la zona de
proximidad en conjunto la proporcién es 1.00. Los valores—
mayores que la unidad representan puntos terminales de ter—
minacién vehicular concentrada; los valores de menos que ls
designan centres con relativamente pequefio nfmero de termi
naciones vehiculares por purto termminal. Como estas canti-
dades estén en propercidn al nfmero de teminaciones vehfcu
lares por centro, puéde verse que los centros mis grandes .
funcionalmente m&s impertantes, tienen como promedio mésde]l
doble de vehfculos terminales por centro.” idguellos centros
que figuran’'en un clase funcicnal o de poblacidn peroc no en
ambas, se acercan zl promedio regional,

Aspectos de ubicacién de 1a distribucién de emplazamientos
urbanos en relacidn a los puntog de temminsecidén de 1ineas
vehiculares,

Ademds de los 42 puntos terminales dertro de 12 zona de
proximidad que reunen l:s condiciones necasarias para fign-
rar en una de las clases funcionales o en uns de poblacidén
© en ambas, es decir, tanto en una clase funcional camo €n
una deé poblacidn, hay 10 otros cefitros con las mismas condi
ciones que no son puntos de terminacidn dé lincas de vehicu
los. La incapacidad de estos centros de atraer 1{neas de
vehiculos cue terminen en ellos parece estrechamente rela-
cionada a su ubicccidn demtro de 12 zona de proximidad.Ocho
de los 10 estan ubicados a lo largo de importantes rutas ce
mercizales de pasajerps en la parte exterior de la zona de
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proximidad (fig. 52). La presencia de estos centros es i
portante porque refuerza la demostracidn de gue en  esta
drea extsrior los centros locales cuizd estén, dnfocando a
centros locales mayores con m4s fuerza que a Montevides ape
sar de su ubicacién sqbre rutas metropolitgnas, En 1a dis—
cusisn de hiterlands locales en un capifulo subsiguientc, se
comprobard que siete de estos ocho cemtros estén lisados a-
capitales locales regionales por sistemas de transportes 1o
cales. Mfs evidencia del debilitamiento de predominio morn-
tevideano dentro de la zana de proximidad es sugerida porls
distribucién de aguelios centros que son puntos terminales—
wmmmm@mmmmcm_
tros asi servidos estdn ubicados en la parte exterior de 1z
ztna de proximidad, Estos servicios de cambinacidn repre—-
sentan las dnicas temminaciones demtro de los 20 kmts.de los
confines exterisres de esta regidn tributaria,

Suma total de servicios de pasajeros en relacién a las ea

racteristicas de los emplazamientos urbanos -

El nimero de vehiculos camerciales de pasajeros que sir
ven amplazamientos urbanos de las distintas clases de pobla
eidén y fundionales, demuestra una correlaecién gencral posi
Ltiva con el tamafio y la complejidad de los cemtros, Para
los fines de la evaluacidn, se hicieron tabulaciones de to
dos los vehfculos que entran en la zona de proximidad para
determinar en que proporcidén sirven a los centros de  las
clascs respectivas de poblacidn o funcionales en algln pun
to a lo largo de su ruta (tabla 19). ITgual e en el caso
de l=s terminaciones de 1fness vehiculares, los cantros mis
grandes y funcionalmente mis importantes son servidos consi
derablemente mfs densamente de lo que serfs el caso si los
servicios vehiculares estuvieran divididos uniformemente
entre todos los centros de poblacién o funcionales, hntre
1as clases de tamafio de poblacidn ¥ las clases de composi-
cién funcional, respectivemente, el mfmerc real de vehfou—
10s que sirven a ceriros dentro de cada elase varis inversa
mente al tamafio de la poblacién o la camplejidad funcional
de los centros en estas clases. Existe una visible tenden
cia de los centros de orden surcrior a ser servidos Por una

-

30




iS5 9014 JLLWHAI YHOT ¥ B0 MOMB LN 3010 = - -

uBupliny nh geneges Loy me
VUMK 907 ¥ B0 WORILLED BLIHIT - — “
BaUmTian ey e mq
URPRYRRE Wy w ymbaung B0 U EelU U sepend [
bl L LT U LT LT PR ey { vy |

BRURGBapN el wp Saigyen 0TS

Wp o yen i ogrn g o LIE T O
wmusioung £ usemaed s vouues IR

OWvE NN OMIHES T80 HOU NG

HYRINERL 88 SN &) Eiadl

N4 \m\wx

QVAIWIXONE 30 VNOZ ¥ N3
SIIVINIHIA  SITYNIWYIL \
A SONVENN  SOMINZD/

/



| £9 914 fhid SENUIIVIIM

114 oot J.r
] ¥ A
_ _ _ Hand wuag tsusjeo il |
| | : | | ;
! | _ | | O i
_ 5= _ . ! _ ...|— ..Il....!....’lll_. —& 00
! | | Li...__!_ﬂi .
| [ maefo wp Ll
rl.ll-.._l.- i - b -L.l_...lllllll_ t.
FRERE RS e = . R |
C EINOr Nvs | .........__t.l T prk
_ ! i-ll.l-ll.l-l'll |
{ ) .lI.\t.nl.. | i puves| @
- — - = .
l-hl._..l-! # B e B | |
i.-l.l_l-t.
)
_. - | ‘ . t = LU
oy g s i
e |
¥ - ¥
_ ! : . s
—.l - - L] L
_ IR = LLL
|
| _
_ ! : i
b it I _ _ _ . |

AVAIWIX0dd 30 YNOZ — NOISH3dSIO 30 VIWVYNOVIQ



TLBLi N® 19

SERVICIOS VEHICULARES DE PAS/JEROS SEGUN LiS CLASES DE POBL.CION Y FUNCION/LLS |
Diy BMPLAZ/MIENTOS URB.NOS
|

Centipos de poblacidén , Centros funcionales
i |
Clase Clase Claso Giﬂ.'-‘lﬁ Clase Clase Clase
i B c |I 7 8 111 Iv
Ndmero de vehfculos que sirven a cuntros
de esta eclasc en algin punto de la ruta. a 452 989 L1455 1,094 752 885 1.545
Porcentaje de todos los vehiculos que en
tran & la zona de proxmidsd ¥y que sir= |
van a contros de esta oclnsae, A 19.9 L3.5 64,0 L8.2 3.1 39,0 68.1
Ndmero de centros de estn claseenla 20 '
na de proximidad. b 2 7 15 5 3 8 L
Porcentnje de todos los centros de pobla
¢ién o funcionales dentro de la zona de
proximidad. b 8.3 29.2 62.5 16.7 10,0 26.7 L6 .6
Proporeidn: porcentaje de la suma total
de vehicihlos divididos por vl porcentaje
de 1la suna total de centros dentro de
esta clase. 2.9 1.48 1.02 2.89 3.31 1.46 1.L6

o
La suma total de vehiculos que éntran en la zona de proximidad es 2.,271; los porrcentajus vehicularvs se bosan
pobre este valor que equivale a 100 %.-

b
El nfmero total de centros urbmnos de la zons de proximidad dentro de las tres cclases do poblacién es 24 y de
1ns clases funcionales es 30; los porcentajes dentro de cada divisidn sc basan een ast{oa valorus que equivalen
a 100 ¥ respectivamente.-




proporcidn’ del nimere totel de wehfculos cue excede la pro-
poreién de todos los cemtros urbsmos cue esta clase repre
senta.

La relscién entre el porcemtaje de todos los vehfculos
que sirven a centros de una clase dada y el parcentaje de
todes los centros cue esta clase represents se vuelve a emn
plear como medida de eaptacidn de lo= servicios. Las pro
porciones generoimente elevadas pera las clases mis impor
tantes de centros, visiblemente concuerdan eon 1a hipbtesis
que centros wrbenos mis grandes y funcionalmente mis cample
Jos 1légicamente,representarén puntos de mayer interaecidénpo
tencial con centros metropolitancs que 1o que sucede eon
centros de arden inferior,

Relaciones del patrdn de gravitacién

Dentro de la zona de proximidz=d ¥ como herramienta ano-
litica el patrén de gravitacidn es de aplicacifn limitada,
Para 16 centros de mfs de 1.000 habitantes 1a representa-
cidn en diagramsz de dispersién de las relaciones entre
vehicules efectivos ¥ el cociente P/D de gravitacién scla-
mente sugiere una concordancia positiva muy zensral ( fig
53). 4 pesar.de una dfbil relacién aparente se evidencian
varios aspeckos intoresantes y signific-tivos. fouellos
centros que se emplsaron para delimitar Iss fromteras exte-
riores de la zona de proximided se destacan manifestande un
acuerdo general lineal a través de uns amplia gema de valo
res absolutos. Se manifiesta una prommciada relacidn alge
braica lineal entre lgs dos varisbles, al considersr por se
parado .a los seis centros periféricos fromterizos. En 1a
fig. 53 se muestra una 1linez tendencial de nimimos cuadra—
dos para esta relacién, Basé&ndose en 1= comparacién eon po
tenciales del patrén de gravitacién, agellos certros que
estén situados bastante mfs arviba de 1= 1fnea tendencial
aparentemente reciben serviecios super-sbundantes., Es de no
tor especialmente que todos estos centros estén ubicados =2
1o largo de rutas principales hacia Mortevideo; custro de
ellos estan situados tanto a lo largo de nmtas ferroviarias
como de autobus. Las mds 1lamativas desviaciones posi-
tivas scn pwitos de convergencia a lo largo de 1a gran ruta

-
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metropolitana central dirigida del norte 2l sur.l7s 2 cabros
representadas por posiciones debajo de la linea tendencizl
merifiestan discordancia correspondiente en varios aspectos
Ambos centros se hallan funcionalmente retardados, a pesar
de posser poblaciones de més de 1.000 habitantes. Pirifpo-
1lis con 4.409 habitantes, merece solo un sitio en 1la elase
funcional IV, Fue citado en un eapftulo anterior en las
camparaciones poblacidn funcion como un caso de gran desvia
¢idén de la composicidén funcional esperada. La otra desvia-
cidn negativa, Colonia Etchepare, con una poblacién de
3.274 habitantes, no entra en ninguna clase funcional. Ade—
ma5, con respecto a las rutas comerciales de pasajeros, ca
dZ uno ogupa una posicidn en calle sin salida, fuers de las
rutas principales.

Fzctores de Lim ¥ costo

Como consecuencia de la conformacidn asimétrica de la
zona de proximidad, varian considerablamente el tiempo, el
costo y las distnaciss de rutas a-los diferentes puntos de
ubicacidn periférica (fig. 54). A pesar delas wariaciones-
encontradas, pueden hacerse varias comparazciones signifies
tivas entre los servicios de autobus y de tren., Estas com-
paracionss revelan importantes cambics en las caracterdsti
cas de servicios de los dos tipos de transporte dentro de
1: zona de proximidad. Es acuf donde se invierten esencial
mente las posiciones campetitivas de autobus ¥ tren como
Lronsportes de pasajeros. Afarentemente, esta imnversidn m
dical es una de las consecuencias de las diferencias entre
las gonas interiores y exteriores previamente citadas. Con
fires de comparacidn, lss cifras de tiempo ¥ costo ¥y sus re
laciones con la distancia desde Hontevideo se consideraroh
agui para emplazamientos urbanos ubicados en los Ifmites EX
teriorss.de las partes interior y exterior de la zona de mo
ximidad. Los seis centros, o grupos de centros, gue repre—
sentan el limite periférico de la zona interior son dssigns
dos aquf como "centros de la zona interior"; los cinco cen—
tros o grupos de centros que representan el mérgen exterior
son désignados camo "centros dela zona exterior® (fig.5.).-

Para aguedlos cuatro eentros de la zona interior que
eéstan vinculados a Montevideo por los servicios de trenyde
autobus, el servicio de tren a Montevideo es siempre nds rd
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pido que 2l de autcbus,tanto a ls ids camoc a 1= welta., Es
ta relativa rapidez es una comtimmacidn del servicic mas
acelerado provisto por el tren dentro de la zona "cammuteph
Para los centros de la zona exterior, sin ambargo, el tiem
po medio de viaje por tren excede a1 de sutobus en  todos
los cinco centros., 4l buscar uma explicacifn 1légica para
este cambic significstive se descubren warios factores rela
cionades. BEn las freas mis denssmente pobladas que rodean
a Montevideo, incluyendo la mayor parte de la zona "eommu
ter" ¥ porcicnes imteriores de la soma de proximidad, el
efecto de friceidn en caminos congestiomados contribuye no-
tablemente a la relativa lentitud de los servicios de auto-
bus. Los trenes pucden mantener uns velocidad relativamen
te uniforme por el derecho de via libre que ellos tdenen,
ademés deberiz tenerse en cuenta que muchss de las 1fneas
de autobus que sirven a la zona interior terminan allf, 7
s¢ detienen en cualguier punto de la carretera para dejarsu
bir o bajar pasajercs. Aguellos que siguen a 1z zons exte
rior, casi todos son de larga distancia, a traves del pafs
y se defienden de los pasajeros de cortc trecho a puntos
intermedics, como p. €j. los de 1a zona “eommuter™ ¥y lazom
interior de proximidad cobrando pasaje més elevado para es
tos trechos cortos gque las compafifas dedicadas exclusivamen
te a pasajes de cortas distaneias, La minimizacidn del nfi

mero de paradas en el frea congestionzda naturalmentes aumen
ta 1a velocidad media y reduce el tiempo total regquerdido
por 1 viaje.

Le rivalidad entre autobus y tren dentro de las dos par
tes de la zona de proximidad se refleja claramente sn  los
costos del viajes, Dentro de la zona interior donde el tren
es mfs rédpido, los precios de pasaje de autocbus a un centro
dedo son ligeramerte més bajos gue el costo medio del pasa-—
je por tren, Sin e=bargo, en la zona exterior, sieado mis
ripido el autobus, se mantiene con pramedics de pasajes mis
elevados que el servicio mfs lento de tren. Esta tendencia
a cobrer pasajes mis altos para servicios mfs ripidos en
cambinacidn con servicios de largs distancia se mantienenis
allé de la parte exterior de la zona de proximidad hasta la
zons del interior. Un sistema de Lransportes  de pasajeros
en el cuzl los aubcbuses proveen servicios mfs rapidos v
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mfs caros que los trenes, en los E
€5 un poco contraric a 1os princinics &stablecidos de  via-

Jes de pasajeros en este Pafs (EE,00). Sin esbargo, dentro

del Urnguay, la zona de proximidad &5 imconfundiblemente

uns zona de transicidn con respectc a2 la Solpetencia en los

aspectos de tiempo de viaje y costos de Pssae entre lcs

servicios de autcbus y tren. Las velocidades relativas y

los costos por kilémctro de los dos tipos de trensportes de

muestran una interesante variacidn emtre 12s dbs sub- zonas

de 1a zona de proximidad (fig.55). la velocided mediz de

los transportes a puntos damtro de l1a zona interior es lige
ramorte menor que a centros més distantes de 1= soma exte-
riore Esta difercncia se debe, por 1o menos en parte, = la

mayor poreidn de cada viaje duranic 1a cual los  autocbuses
pueden viajar scbre carresteras menos mngmi?mhu, a cier
ta distancia de Motevideo, Los promedics altos de ve
locidedes de autobuses en rutas servidss solamente por auto.
bus sugieren la ausencia de congestién ¥ gran densidad de

peblacidn, historicamente asociados con &reas oés antigua—
mente pobladas, & lo largo de las vias férreas.

ElL promedio del precio de pasaje por kildmebro de viaje
€5 algo més elevado en los servicios para los gentros de 1a
zoha exterior nue para aguellos de 12 zona interior. Este
hecho vuelve a indicar la posible inglicacidn del papel de
los transportes de gran volumen, trayectoria brewe ¥ pasa
jes mds baratos, que se discuten en &l siguiente pirrafo,
3in embargo, es interesante constat-r aqui gue aguellas dos
rtzs de sutobus dentro de 1a zona inierior Gue no rivali-
zan con los serviciocs de tren mantienen precios de pasajes
por kildmetro notablemente m&s elovados que las 1insas de

aut.obus que compiten con €l servicio ferroviario,

Rutss de pasajeros en relacidn z 12 g@_@_ de M{E

individuales de autobus.
=¥ tuales de autobus,

La delimitacidn de dos sub-regiones dentro de 1a zona
de proximidad ha revelado cambios imteresantes en la- campe
tencia entre transportes comerciales de pasajercs as! ecamo
Un aparente cambio en 12 oriertacién de los emplazani nios

B darga distancia,
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urbancs de orden inferior con respecto a las cppitales re-
glionales locales. La frontera que separs la zons interior
de la exterior quizd pueda describirse como el liritc exte-
rior de participacifn de masa en 1a interaccién metropolita
na, La frontera que ha sido fijada sobre 1a basc de 1= den
sidad de rutas y terminmaciones wvehiculdres, se supone que
refleja Ls demandas naturales de les residentes locales pe
ra el servicio metropolitano, Este lfmfte es esencizlrentc
co-lineal con la extensifn exterior de 1as rutas servides
por varias compafifas de autobus que son eomsiderades camo
"transportes suburbanos" (fig. 56). Aguellos servicios que
se introducen en la zona exterior son prowist=s por algunss
pocas compafifas que constituyen sistemas de tramsportes de
grandes irechcs, indepartamentales dominados par ura organi
gacidn grande y monopolfstica.

El papel desempefiado por estas compafifas, que proveen
vinculos metropclitancs 2 1ok centros urbanos dentro de 1-
zona interior, se discutirfs en 1a seccifn siguisnte,

El &res detignada como ®soma del interior” incluye aque
L2 parte del frea nacional del Uruguay que esti situsda al

380, 1= zona "comuter® y 1la

mafio 2 las demés regiones delimitadss con el propdsito de
estudiar los hirterlands de pasajercs szstropolitancs. In-
cluye 176.550 km?, 1o que comstituye 94,3 £ del Zrea total
del Uruguay, Sin embargo, los Mebitantes de esta vasta
drea representan menos del 40 ¥ de 1a poblacidn uruguaya en
tera. La ocupacién humena en 1a zoma del imberior se orge
niza alrededor de numeroscs agrupamientos nucleados de vwaria
do tamafio de poblacifn ¢ importancis econfmica. En el ca.p_:
tulo que sigus se intenta realisar un estudio detallado de
los patrones locales en el hinterland. Aqui, los cemtros
urbanos de 1a zoha del interior son considerados en rela—
¢idn 2 sus vinculos con la metrépolis montevidesna.
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Patrones y densid-des de rutas

antes de estudiar los movimientos vehiculares reales de
ben reslizarse algunas intsresantes e importantes observa-
ciones que pueden derivarse del anflisis ds las configura
ciones de las rutas, Tales consideraciones geamétricas con
tribuyen a explicar los patrones de la organiszacién territo
rial.- :

Distencia entre rutas de pasajeros

Dentro de la zona interior, la distancia media entre ru
tas que comienzan en Momtevideo revelan una relacién signi
ficativa con 1z distancia desde la mstrépolis, Mientras
que las dos regiones tribubarias de nis adentro mumestmn Da
trones consistentes de divergemciz generzl de mtas, la zZo
na del interior evidencia una continuade divergemcia solc
hasta wnz distancia de 350 kms. desde la ciudad central; hs
cia afwera, haciz la fronfera del Brasil, 1a distancia sedia
entre riias decrece nctablemente (fig. 57). Debe reconocer
se que este mélodo de medida de la densidad de rutas puede
8 veces arrojar como resuliado una subvalorigzacién del espz
ciamiertc real, particulareente en aguellos casos en que
l=s rutas de sutcbus y de tren cubren cierta distznciaz co—
rriendo perslelas y adyscentes una a Iz otra, Com todeo, 1a
medidz es presentzda camc valor medic y estd sujetza 2 las
limitaciones de cualguier nmimero promedial,

La brusca reversion en'las distancias medias entre ru-
tas sucede a una distancia aproximada de 350 kmts. de Honte
video, (fig. 57). Al discurrir en capftulos amtericres sC
bre las densidades medias y las corscterfsticas de los cen
tros urbanos, los tamafiss mfs redicidos de centros  dentro
de las distintas clase-aylasdﬂnldfd&ﬂ:ﬁshajasdﬂa;plé
zamientos urbanos y de poblaciones urbanas ocurricron gene~
ralmente entre los 300 7 400 kilfmetros. A esta scna nos
hemos referido camo a un waefo o surco con respectc a la
densidad de ocupacién humana; se encueniran patrones ms can
plettos de redicacidn en arbos . lados =4s ccordade Montévidso o
paralelo gadpcentza la frontera del Brasil. El acuerdo gs
neral entre estas dos variables sugiere una relacién posityi
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va entre la densidad de radicacién y l= densidad de las ru
tas metropolitanas de masajerocs.

Areas dentro de distancias elegidas de las rutas de pasaje
ros,

De la misma manera camo las distencias medias entre
las rutas son bastante mayores en la sona del interior gue
en las zona "commiter" y de proximidad, las &reas situadas—
dentro de distancias significstivas de las rutes metropoli
tz2nas manifiestan los correspondientes aumentes, En la 3¢
na de proximidad no hay nding@in puntc a mfs de 20 Exts, de
una ruta servida desde Kontevideos, Dentro de 1la zona del
interdor, mis del 30 ¥ del #rea total estd a m&s de 20 kmt.
de distancia y €l 8.9 % esta a mas de 4O kmts, (tabla 20).~
La proporcién del #rea sz estas mayores distancias de rutas—
metropolitanas de pasajeros generalmente aumenta al aumentar
la distancia desde Montevideo. (fig. 58). Bs interesantegs
los grzndes blogues de tierras situadas a mis de 40 kmt. de
los servicios metropolitanos estédn entre los 300 y LOO kmt.
de distancia desde Montevidec. Esta es en gencrzl 1a  zona
de densidsd minima de ocupacidn y de méximo ssparcimiento de
las rutss metropolitanas. Como medida-de 1z concentracién—
de Areas de tierras alejadas de los servicios metropolitars
puede citarse que mds del 71 £ del 4rea cemprendida por 1la
zona del interior cue estf a mAs de 20 kmts. de tales servi
cios, también estf ubicada a mis de 300 lant .desde Montevi—
ded.—

Del Zreca total de tierras de la zona del interdior la
poreidn mryer, 44.9 % estd ubicada entre los 5 y los 20 km.
del servicio metropolitano, Sclamente el 27.7 % del  Z4rea
estd dentro de la iso 1fnea de 5 kms; sin embarge, por lo
menos el 52 § de 1a poblacidn wive en csta proximidad del
servicio montevideano. La proporcién de la poblacién proba
blamente es 4 algu subestimada.ya que solamente se basa en
la gente que reside en 1los centros urbanos mayores de mil o
=is habitantes, gue estin ubicados dentro del 1fmite de lcs
5 hntﬁ-*

La marcada ausencia de servicios metropclitaznos en 1las
ireas mds alejadas de Momtevidec se compensa par rutas lo
cales de tmns'zcrt? de passjem que ~nfcca a centros regic
ngles importamtes (fig. 59). De tods €1 fres anés de 4
lms del servicic metropolitano, solamente el 20.L % también
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TABL4 N* 20

ARE/S DENTEO DE DIST.MCLiS ELEGIDAS DE LiS HUT.S METROPQ
LITaNiS.~

Distancia desds irea en km® £ del Z£rea to-
una rutaz metre- tal de 1la zona -
politans en km. del interior.
“0ak 41.851 23.7

5a 20 79.289 M!.ﬁ

20 a 4O AL S e 22.5
* més de LO 15-?17 3-9

TOT LY ; 176.590 100.0

estd a mds de 20 kmts. de servicios locales (tabla 21)gsto
solamente representa el 6.4 % del drea total de la zona del
interior. El 79.6 % de esta 4rea que est£ distante del ser
vicio montevideano pero relativamente mfs cerca del servi-
cio local, prevee una fuerte evidencia para suponer la pre-
sencia de activas fuerzas centripetas dentro de los centros
locales, de los cuales irradian los servicios locales,

g -




TZBLA W* 21

~HREKS STTUADAS A MiS DE 20 KMS, DE L4S RUTAS METROPOLITANAS

Distancia desde una 4reas a distancias Areas ‘e 20a TOTAL

ruta metropolitana de 0 2 20 lmt. de 4O k, de dis,
en kildmetros. rutas locales, de rutas lcca
les.
De 20 a2 LO
krea 2 29,085 10.648 39.733
% 73.2 26.8 100.0
Mi= de 4O
irea 2 15,073 bl 15.717
% 95.9 L.l 100,0
TOTAL
irea L4 158 11,292 554450
% 79.9 20,4 100.0

Areas expresadas en kms 2.~
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Convergencia de —utas

4 pesar de la divergencia general de las ritas irradia-
das desde Montevideo, se manifiesta uns convergencia marca-
da scbre los centros urbanos mayores s especizlmente dentro
de las porciones periféricas de la zona del interior. El
espaciamiento mis amplioc de las rutas principales de pasaje
ros dentro de esta zona hace posible la delimitacién de feo
rredores” principales que son de considerable valor Dara el
anflisis de los vinculos con Montevideo. Son de utilidad
especial para destacar la convergencia de rut:s dentro de
la zona dsl ijterior (fig. 60). Aunque en estos "corredo-—
‘res” existen considerables rodecs ¥y ramificaciones de rutas
cada uno representz un canal bastante bien definido de movi
mientos vehiculares de pasajeros. Al estudiar detenidamen—
te la relacién de 1los patrones de rutas de los distintos
sistemas de transporte con respecto a . las delimitasi-nes
de los "corredores" se comnrueba que estos limites solammn
‘te son transgredidos por las rutas ferroviarias. (tabla 22)
¥y (fig. 60). Frecuentemente convergen rutas de dos correcdo-
res adyacentes eén puntos a lo largs de los limites de los
corredores, atestiguando la fuerza centripeta de los e:n-
Lros respectivas. La convergencia puede incluir servicios-
aéreos, de autobus ¢ de tren, :

La mayoria de los runtos de convergencia existentes, re
presentan grandes e importantes centros urbanos (tabl. 23).
‘Todss menos dos de los doce puntos de convergencia involue—
cran €l encuentro de una ruta ferroviaria con una de sutdwus
© afrea o ambas (fig. 60). Diversencimsy convergencias lo-
cales dentro de un cerredor de rutas son evidentes, pero nmo
se consideran ni ligeramente tan importantes como wa con-
vergencia que involuera la coincidencia de rutas de diferen
Les corredores, los grandes timafios de poblacién ¥ el alto
orden funcional de la mayoria de los centros que experiment
tan convergencias de rutas, reflejan las fuersas centripe—
tas presentes dentro de estos centros, las cuales excedenls
divergencia dentada que es tfpica del patrén radial de ru—
tas que arrancan de Montevideo,

L0
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T4BL A N 22

RELACION ENTRE TLIMINACIONES DE RUT4 MaYOR DE PiS.iJEROS Y COHREDORES DE RUT.LS EN L4 004 INTER IOR

Caracteristicas de sistemns

de transportes y de rutas. Corredor de ruta
|
Litoral Corrudor Ric Parte prinecipal Corredor Rutn Pan- Litoral
Costa Quoste Nor-ceste Uruguay Norte=Sur Nor-odote fimericana Coste cesto
I: 11 111 IV 'S YL VII
Rutas aéreas cque entran
Brn un corredor. - - 12 7 - 5 -
Que terminan dentro del - - 12 7 & 5 -

mismo corredor.

Rutas de autobus que en ‘
tran un un eorredor. Th L3 70 35 21 | 56 28

e terminan dentroe del '
mismo corredor, Th 43 70 35 21 56 28

Rutnas de tren gue entran
en un corredor, - 14 = 39 28 - 7

fpue terminm dentro del
misme corredor. - 14 - 23 28 - 7




TABLGA N* 23

CARACTERISTICAS DE EMPLAZ/MIENTOS URBJNOS DE PUNTOS DE CONVERGENCIA DE RUT.S DE P.S3iJERCS.

Claso de A B < TOTAL

Poblacidn

N® de puntos

de convergencina 5 5 2 12

% de puntos

de convergencin L1.7 Ll.7 16.6 100,0

¢ de clases [

on el Interior 50.0 33.3 6.7 -

Clase Fun- i o II I11 IV TOTAL

elonal

N*® de puntos i

de convergencia 7 1 1 A - 2
!

¢ de puntos 1

de convergencia 58.4 8.3 33.3 - 100.0
I.

% de clases

an el interior 53.8 11.1 ' 16,0 .-




Patrones de rutas en relscidén s ls organizacids de los sis—
temas de transporte.

Los servicios camercisles de pssajeros desde Montevideo

a los centros urbancs dentre de la sona del interior . cetan
dominados por tires sistemas principales de tiansporte y com
-plementados por dos de menor importancia. Los servicics fe
rroviarios y 4rsos son operados exclusivemente por autori—
dades gubernamentales auténomas, la "Administracifn  de Fe—
procarriles del Estado" (i.F.E) ¥y la "Primeras Lineas Urugua
s de Navegacién ifrea”, (P.L.U.N.A), respectivamente

Los servicios y patrones de rutss de estas organizacio
nes fueron discutides en el Capftulo I (fig. 5y fig. 7). -
Estos sistemas proveen un cubrimiento razonzblemente buenc—
_de 1a zona del interior.. Ia 1inea pfrea emplea solamente

_avicnes DC-3 y ha mantenido un emvwidiable record de seguri
dad. Ics horarics se complen bien y los pasajes dentro del
~“pais son muy razcnables. El sistuma ferroviario, en cambio
esta pasando por una era de decadencia, sufriendc problemas
de administracifn, material rodante anticuado y fuerte com—
petencia de autcbuses y camicnes,

La red de rutas de aubcbuses en la zona del interder es
ta dominada por una gran camoafifa privada, la " Organisacifn
Nacional de iutchuses", (C.N.D.&), casi - hasta
Bonopollo (fig, 1), La extensién de servicios ofrecidos
por esta encrme compafiia es impresionante. Bn seis de los
siete corredores las rutss de la 0.N1D.. constituyen los
servicios exclusivos de autobus, ¢ bien lcs dominantes. Es
ta compafifa mantiene servicios directo a todas las capitales
departamentales, menos a una, por lo menos dos veces dia-
rizs.— " . . .

Dos compafifzs de igiportancia ccnsidersblemente menor pro
veen servicic entre Montevideo ¥ puntos dentro de la zo-
na del interior, La "Campafifa Interdepartamental de Trans—
portes Automotores", (C.I.T.&), provee servicio por dos ru~
t2s de la szon= del interior, una de las cuales es el tm
porte dominante de pasajeros en el correde norceste (ﬂgl:z]._)
La otra pequefia compafifa , ¥ Corporacifn de Omnibus de Mi-
nas ", opera a lo largo de las'porciones mis’ internas de
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la carretera Pan iméricana. Ostersiblemente, ninguno de €s
"tos sistemas de rutas y servicics, myy limitados, se aproxi
man a la posicidén dominante del sistema de winculacién en—
tre Hontevideo y el interior de 1z 0.K.D.i.—~

Medidas de accesibilidad e interasccién

Patrones de flujc vehicular ¥ terminacidn de 1fneas vehicu-
~lares,-

La consideracién de los movimientos wehieularas dentro
‘de 1as secciones anteriores incluyen el estudio de la rela
cidn entre el nimero de vehicules que venian de Mortevideo
¥ pasaban a traves de cada regidn de hinterland, y aquellos
cuyas lineas terminshan en algin puntc allf. Como la dis
cusidn de los vinculos de pasajeros metropolitancs denmtro —
de esta disertacifn estd limitada a transportes nacicnales-
y rutas internas dentro del Uruguay, todas las 1fne-s vehi
culares que entzan a la zona del interior terminan en algfn
m& dentro Eh esta’ ﬁrﬂﬂw

Petrones del flujo wehicular

En camentarics anterdiores se demostrd que 8l flujo del
trinsito metropolitano defitré de la 2ona del interior decre
cia de manera generalmente constante al ‘aumeriter la distan
cia desde Montevideo (fig. 29 y 39).-

Los patrones de flujos reales revelan elevadas densida—
des en las rutas en las porciones adyacentes 2 1a zona de
proximidad, con una tendencia marcada haciz wna reduccidn
gradual de la densidac vehicular haciz el extericr (fig.61)
El flujo en las lineas aéreas menifiesbs un wramedic de ru-
tas mfs largas. Todas terminan en el Norte cerca de o sdhre
la fronterg brasilera, Visiblements la distribucién de 1a
Buma total de wehiculos por entre los distintos corredores—
no &s uniforme, Sin embergo, 15 distribucién no es muy
irregular; ya que el corredor de mehos volfmen sclamente
tieéne poco menos que la mitad de los “vehiculos gque posee el
de mayor volimen ?tahla 2h) .~

Tipos de puntos terminales ¥ terminaciocnes %iﬂlﬂﬂ‘&ﬁ

papel desempenado por los tres tipos ransportes—
avilf] conibus y tren, 'y la importencia relative de los ger
vicios dircetos, en contraste cocn los servicios de combina—=

L2
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cién son.aspectos del servicio de pasajercos gue son esencia
.les.para entender los wvineulos metropolitanos con Ia zona
del interior. Un total deé A43 vehiculos que entran—
& la. zona del interior proveen los servicios directos-
s Montevideo, Ademis arrancan 248 wehiculos d€ combinacidn
de las rutss madres directas paraccorfribuir a uwna mayor
accesibilidad de Montewvideo a puntos Importanies wubicados
fuera dé-las rutas principales, Com respecic al nimerc de
vehiculos los autcbuses son los més mmerosocs, tanto de los
vehiculos directos camo de los combimsdes, ¥y por lo tanto
entre todos los wehiculos, (tabla 25). Los servizics afrecs
de los cuzles sflo existen directos, son los menos numers
sos. lLa ocurrencia relative de autobusss y trenes en—
tre los wvehiculos directos es mis o mencs la misma que en-
tre los vehiculos de combinacién, con alrededor de cuatro
vecaes mfs autcbuses que trenes.

TABLA N° 24

DISTRIBUCION DEL NUMERO TOTAL DE VESICULOS ENTRE LOS "COIRE
DORES" DENTRO DE Li ZON4 INTERIOH.

Corredor de Vehiculos gue entran en la zona irferior

rban hire Auvobus Trem Total  Porcentaje
I = 7 - = 17.5
I = % SR 12,9
11X 12 0 - & 18.5
v T. ¥ =a 18.3

v - 21 28 49 n.a
VI 5 ok - 6. 13.8
75 S - 28 y - T 7.9
TOTAL 2 - 327 g8 443 100.0°




De 1cs 4C centrcs gue representan puntos de terminacidn
vehicular, solamente 30 son lugsres de termimseidn de’ los
vehiculcs dirsctos; de los 10 centros qus solsmente son pun
tos de terminacidn para wvehiculos de cambinscifn, varios
- tienen un servicic directc que los ecruza aungue mingunc de
estos vehiculos termina alli, M4s afn, es interesante no-
tar que solamente siste de los puntos terminales no
incluyen autobuses gque ‘terminan allf sine solamente tro—
nes ¢ aviones o ambos (tabla 26).- La presemcia de termi
nales de autcbuses en un nimerc proporcionalmente tan ele-
vado de centros destaca fuertemente la flexibilided, gran
importancia relativa de este tipo de tramsporte copo agente
de 168 winculos metronolitancs, S8 i

Distribucidn de terminacionss vehiculares'y pustes termina-
les. . ! Gaat

Los aspectos distributivos de las terminaciones vehiocu-
lares y puntecs temminzles indiean la intemsidad de 1cs
vinculos matropolitancs. i los fines del anflisis de 1=
ubicacidn de terminaciones vehiculares con ‘respecto a 1la
distancia desde Hontevideo. Se definderon empfricamerte. 5
zonas concentricas o arcos centrales en Montevideo (fig.65)
Est»s zonas en forma de ayco contienen a todos Jos puntogcs
terminacidn vehicular meiropolitana dentro de la sonz -del
incerior.- = :

_Merecen ser destacadas can as caracteristicas de los ni
mercs zbsolutos de terminsciones vehiculares dentro ce ca—
da uno de los arcos, Para ambos sistemas de transportes te
rrestres el nieero de terminaciones vehitulzres demcro o
cada zona decrece al aumensar la distancia de Montevideo.
Generalmente esta disminucién corresponds al descenso e un
mero de puntos terminales presemtes. (tabla 24). Pera
lcs servicios aéreos, las terminaciones ocurren solamente
de 1os tres arcos ofs exteriores, més alls de los 300 laxt.
Esta relacidn concuerds con el concepto de que la compsten—
cia del transporte adreo tends=4 = ser mfs fuerte en los
trechos mis largos. :.

La proporeién de vehiculos gue terminan y nfmerc de cen
tros teminales dentro de cada uns de las diferentes szonss
concéntricas provee una medida mis precisa de 1a importacia

i
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PUNTOS TERMINALES ¥ TERMIVACTONES VEHICULARES. TIBLL 25

Mipos do servielbs & Pistibion d Easii et Vohiculos directos, Vehfculos de cambinacidn | modos los vehfeulos
puntos de terminacidn Nimero Porcentaje | Aérecs Autobis Tren ig;l Autobds Tren Subtotal Hﬁum Porcentaje
Servicios directos sp
Llamente o directos ¥
combinados
» Aéreos & 2.5 1 - - i - - - 1 0.1
« hutobis 1L 35.0 - 170 - 170 21 - 21 191 22.8
. Tren 3 7.5 - - 28 28 - - - 28 3.3
« Autobde y Tren 8 20,0 - 133 49 182 78 4O 118 300 35.%
« Afreo y Tren 2 5.0 12 - - 12 - Iy L i{ﬁ; 1.9
« Abreo,autobds y Tren 2 5.0 A 28 11 50 - 6 b _ 6.7
Sub-Total 30 75.0 . 20 331 88 443 99 50 149 562 70.5
Servicios de combina-
leifn solamente:
« Autobds 9 22.5 - - - - 234 - 234, 234 27.8
- TI‘DH l 2-5 - - - Lo - 11!{- 12-]- lil- ln?
Servicios totaloss
« Nimero ; L0 100.0 2y 231 88  L43 333 6l 397 840 100,0
« Poreataje deln suma

total - - 2.9 39.4 10.5 52.8] 39.6 T6  47.2 100.0 -
Porcentaje de vehfeulos directos S5k TheT  19.9 100.0 - - - - -
Porcentaje de vehfcules combinados - - - - 83.9 16.1 100.0 - —




CIA RELATIVA DE 108 USES COMO MEDIOS DE TRANSPORTE METROPOLITANCS TiBLA 26

Tipo do servicio | PUNTOS DE TERMINACION | ~ VEHICULOS DIRECTCS | VEHIC. DE COMBINACION | TODOS LOS VEHICULOS _
vehicular, Némero | Porcentaje |.Léreos jutobds Tren Subtotal jutobisf Tren Subtotal Nime ro | Porcontaje
I I [ ! I
\towds solamento. | 23 | 57.5 - a0 | - 17 255 | - 255 | A25 |  50.6
E:utubﬁa ¥ otros ! ‘ ; _E f 1| |
ransportes, 10 25.0 u | 161 | 60| 232 78 6| 12 356 | L2
I | | 1
Sub-Total 33 82,5 11 | 331 | 60 402 333 | W6 | 379 781 | 93.0
Bin servicio de | ! I i l ;
nutobiis, ) 17.5 13 | - 28 i Ll | 18 18 59 l 7.0
=] - | |
KL W | 00,0 2 | 331 | 88 i3 333 | 6y | 397 | 8O 100.0




TLBLL 27
DISTRIBUCION DE PUNTOS TERMINLLES Y VEHICULOS TERMINLLYS EN LO2 ARCOS CONCENTRICOS,

j f
Distoncia e Punbos Terminale Torplnaciones do Vehfculos combi | togal de vehfculos
frco  dia desdedbn § Termiualus vohfeulos dirgctos b T vayal

bovideomEKm. _ Directos® Comb." Total Adrogs Lutobis Tron Total Autobds Tron Total Aéreos  Autobds _Tren _Tobal
f- |

Z 525
Ndmero 2 - 2 12 § - SR - - 4 4 12 - 4 16
Porcentaje 6.7 - 5.0 508 -~ - -8 - 6.3 1.0 50.0 | = R.6 1.9
Y 45
Nimero 2 - 13 28f 28 11 - 50 - ) 6 17 /48 28 17 56
Porcent. 6.7 - 5,0 468 8.4 12,5 11.3 - 9.4 L5 45.8 iR 1.2 67
X 360 ? |
Nimero 3 2 5 1} 35 14, 50 1 14 28 d 49 28 78
Porcent. 10.0 20.0 12,5 LB 10,6 15.9 11.3 L2 218 %1 AR 7.4 18,4 9.3
W 255
lhimero 1L 2 13 - B 121 42 163 56 - 56 - 177 42 219
Forcent. 3.6 20,0 32,5 -} 36.6 47.7 36.8 16.8 - p o A - L 26,7 27.6 26,1
; ‘
vNﬁmnrn o 12 [ 18 7 - LA 21 168 263 40 303 - 410 6L 471
Porcent. 40.0 60.0  45.0 -0 444 239 #.9 T79.0 62.5 76.3 - 61.7 40.2 56,1
Total
Nimero 30 10 40 24 W5 331 88  LA3 333 64 397 24 (64, 152 840
Porcentaje 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0  100.0  100.0 100.0

a : Puntos terminnles directos incluyen aguellos donde terminan solimente 1fneas vehiculares directns o directas y combinadas.

b : Puntos terminales de combinacidn incluyen aquellos donde solamente terminan 1fneas de velifculos comhimdos,




-relativa de los diferentes sistemss de transportes (tzbls 28
“Parz aguellos centros en 1os cuales terminan - vehiculos :di~-
rectos, €l nfmero de terminaciones vehiculares directas‘cm
centros, manifiesta sclamente une ligera variacidn a difd—
rentés distancias . Las termminaciones ferroviarias direc—
tas entre estos centros evidencian un amentc ligero,. aun-
-gque constante, al amentar la distancia. .Comc los . servi—
ecios afrecs solamente terminan dentro .de ~las dos Zonas
‘concéntricas mis alejadas estos servicios  por-si : pueden
~arrcjar cualouier proporcidn.
. Es inberesarte observar cue el mhm de teminacio—
pes vehiculares directss por puntos terminal estf relaciona—
“do a los servicics directos y de combinacién (tsbla 28). En
relacidn a 1a gradiente general, el nimero de terminaciones—
vehiculares directas por centro dentro de los 360 Emts. zona
del medic, es snormalmente bajo. Debe reconccerse que- . en
general esta es la zona de poez densidad de -emplazamientos
urbarfcs y que ademis es el &rea donde existen. las mayores -
wnidades ds tierras ubicadas a considerable distancia de los
-servicios metrooclitanos de pas: jeros. La hip-&l:asis previe—
mente adelantsds de que esta fres represent= un wacio entre-
dos afeas de ocupacidn mfs intensa se ve robustecida por las
proporciones comprobadas de terminaciones vehiculares, Las
terminaciones de combinaciones por centro son ligeramen
mfs mmerosss dentro dé 12 Zona del medio gue en las zomes a
cada lado. Este patrdn de terminationes vehiculares directes
menocs, mercsas y mis terminaciones d¢ combinacién, es otro-
testimonio de la ocupacifn incomrleta de esta frca a una dis
tancia intermedia de Montevideo, s

Terminaciones velﬁ.culﬂ'ﬁ en relacidn a las ¢lases de
05 1 a_ms ] =

Elaci.om Mﬂ-—fnﬂ:iml

** El-némero ¥y tipo de vehiculos gue temm dentro de {:a
da unc de los LO puntos tertinales estén sistemiticamente
relacicnados 2 los tamafios de poblacidn y_composiciones fun
eionales de sstos centros. -Los porcentzjes de la s@a‘t.‘o‘-
tzl de veniculos que terminan dentro-de centros dé ordem su

-

s s S L



funcional I,(1)scn correspondientemente mayores quela propor
¢ién de todos los puntos terminales representada por estcs
centros (tabla 29). La proporcién entre el porcentaje de
-1a suma total de vehiculos que terminan y el porcentaje de
-la suma total de puntos terminales dentro de cada clase se
vuelve a emplear camo medida de concertracidn de teminacic
nes vehiculares. Las proporciones elevadas mayores gue la
unidad, estdn en las clases més altas de poblacién y funcio
nales; los valores mis bajos que aﬁtaprﬂp&tci&lmmnda_u
tro de los centros menores y funcionalmente menos COMm—
plejos. Las proporciones pars wehfeulos de cozbinaciédn cam
putadas sobre 1a base de clases, indican una eoncurrencia ex
tremadamente elevada dentro de las clases imtermedias de
cerbros, tanto en t&rminos de poblecidn como en términos de
camposicifn funcional, La elevada proporeién de todos 1los
vehiculcs representada por los de combinscifn X da alevada
concentracidn de estos vehfeulos en las clascs medias, pro-
vocan un patrén algo distorsionado de proporcicnes basadas
en el nimero totzl de wehiculos. Con respecto a2 ambzs cla
sificaciones, la de poblacién y 1a funcicnal, las  clases
més clevadas no concuerdan las proporciones mis elevadas,
Este hecho pemiteqxesprjatmadaﬂaaedaaﬂloquﬂ con
cierne a la camparabilidad de vinculos basads en la suma to
tal de vehiculos sin diferenciar entre vehiculos directos y
vehifculos de combinacién. Las grandes variaciones en la
ocurrencia y la longitud de las rutas que traen 1los
vehiculos de combinacisn complica todo anflisis afin mfs. En
&l departamento sur ceste de Colonia, tres centros absorven
164 vehiculos de combinacidn’ o sez sl 37 % de todas las com
binacicnes dentro de la zona del intericr, Ninguna de las
rutas a estas tres ciudades tiene mfs de 10 kws. Pareceria
que los servicios directos estén firmemente correlacicnzdoa
con el tamafio de poblacidn y la compesicién funcional de
los centros urbancs importantes, perc debierzn ser ‘conside
rados como tipicomente asociados con aguellos centros que
estin en las clases intermedias,

Distribucién de m_ﬂ,m terminales en relacifn a las clases
de emplagomientos urbanocs - :

La distribucién de termingles para vehfeulos de pasaje—
ros en centros de distintos tamafios de poblacidn ¥ caracte-

45
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TABLA N° 28

THRMINACIONES VEHICULLRES MEDIAS POR PUNTO TERMINAL

Zona Dist. media doade Term, aéreas por Termin. de autobus
Concéntrica Montevideo en kms terminal directa® directo por termi-
nal directa &
Z 525 6 =
: 5 L5 6 1
X 360 C- 12
W 255 - 11
v 155 - 12
Zona Term, de tren di- Vehfculos direc. Vehfculos Todos los
Concéntrica rec, por terminal por guntn teormi- combinados vehiculos
directa & nal por punto por purto
terminal b terminal P
4 - b 2 B
Y b 25 3 28
X 5 10 6 16
W h 13 h 17
v 2 9 17 26
a

Termineles directas, inecluyen aguellos puntos donde terminan 1fneas wvehiculares directas, solamen—
te, o tantc directas y cambinadas.

Puntos terminalus ineluyen todos los puntos donde teminan lfneas vehiculares metropolitanas, di-

rectas, cambinadaz o ambas.-




TERMINALES VEHICULARES I RELACION f Li3 CLiSES DB EMPLAZIMIENIOS URBANGS. TABL. 29

SR 0 - S S RN O e YT - I n

I;-Mﬂﬂs TERMINALES [T VERIOULGS | DIRHCTOS | VEHICULGS COMBINADOS (7.0 % h L| o+ *O%BD 108
lese N % Avién Bus  Tren | Erz.t ; L1 pus Tren : grz_t‘ ; 3 T“ﬁ;gflm ?Ehiﬁ'- Direct. Comb, Tat.n.;;s
Clases de Po idn _ ;

A 0. 250 22 105 46 1T3 39.1 - 15 15 3.8 138 224 1.56 0,15 0,90
B 12 30.0 - 1163 14 177 40.0 26 228 254 640 431 51.3 1.33 213 1.7
c 9 22,5 2 A - B 52| 616 7 199 102 121 0,23 0.88 0,54
enos !
?.cm 9 22,5 - | 42| 28 170 15.7 b2 7T 49 12.3 119 VA 0,69  0.55  0.63
TOTAL 40 100.0 | 24 331 88 443 00,0 | 131 266 397 100.0 | &0  100.0 1.00 1,00 1,00
Clases Funcicnales I _ :

I 13 32.5 22 176 . 46 24 55.1 b3 35 78 19.6 | 322 38.3 1,70  0.60 1.18
1T 5 125 - 50 14 | 64 i | 1220 - 122 30,7 186 22,1 1.1 246 .77
IIT 11 27.5 2 56, - 58 13.1 | 112 22 (134 33.8 | 192  22.9 0.48 1,23  0.83
otros 4 10,0 - U 28 42 9.5 - - - - L2 50 | 0.94 - 0,50
; { : f

TOTAL 40 100.0 | 24 331 88 443 100,0 | 131 266 397 100.0 | 840  100.0 | 1,00 1,00  1.00

& Estos promedics representnn el porcentaje de todos los vehfoulos que terminan en centros dc una clase dada, divididos
por el porcentaje de todos los centros terminales inclufdos en la clase,




DISTRIBUCION DE PUNTOS TERMINALES EN RELACION i CL:SES TiBL4 30
D5 EMPLAZAMTENTOS URBANOS.
CENTIOS DE POBLACION SEGUN  LAS CLASES ]
Tona ar | Dist.media® |_Serv, directo |serv. Cambinado®! Todos los centros
queada, | de Mortev. |2 B C DJd Totaj4 B C DdTotal i B C Dd Total
Z 525 1] = 1 = 2]~ == =« =11 <1 - 2
Y i LL5 B i e Bl = ww ml @ W = = 2
i 360 3 - - = 3|l- - 2 - 2 3 - 2 - 5
W 255 2 £ 1 3 1Ni=1 -1 2756 1 L 13
v 155 2 B 24 12l 23 1 6 26 5 5 18
TCT:AL - o 9 L 7 30i|- 3 5 2 10 {10 9 9 IO
CENTROS FUNCIONALES OHGUN Lad Cladses
mimstmwmm
L arqg.ide Mont.+ I II ITI IV V°Tot, IHIHIF?"Tﬁhﬁ_IIIIE[NFTat.
3 2 | 525 a1 el = = 2 le = - - 2 ST GENE.
¥ Y | b45 3 womem o= Bl == m R IR
3 I | 360 3 &% = e B le = 2 SRS e
% w | 255 |3 32221}~-=-11=-2]333220D
E v | 155 L =3 3 2RIl < 64255218
i TOTAL - 13 3 6 L L 30 '- 2 53 -10 113 511 7 L W0
" ———— -
? a Distancias medias de Montevideo expresadas en Kms,

b 1os centros de servicic directo incluyen acguellos en que terminan vehicu=
los directos solaments, tanto como zquellos en gue terminan tanto los di-
rectos como los vehiculos combinados.

¢ Certros de ssrvicios combinados donde terminan solamente vehiculos combi-
nados.

d 12 clase poblacién D representz =zgquellos centros ge menos de 1.000 habit.

& 1a clase funcionzl V representa aguellos centros gue no estén calificados
parz ninguna de las cuatro clases previamente definidas,



- xristicas funcionzles, sugiers que los centros de orden supe
- rior ¢’ mayores distancias de Monkevided son de mayor impor—
tancia focal camo puntos de términacidn de vehicules metro-
pelitancs. El patrdn de terminaciones wehiculsres a mayo-
- rés distancias de Montevideo os de concant:zZcifn demtro de
aentnzz}grmdes y funcioraimente complejos (tabla 30 y fig.
L 3
== Dalmnmmmntmﬂﬁtemﬂmleadmhrodﬁlastmm
- nas coneéntricas exferiores;seis pertenecen a la clabe A de
~ poblacidén ¥ 1la clase runciﬂnal 1; entre los dros tres todcs
los cuales son ceniros de-grado inferior, dos estén vincula
dos con Morbevi-seo sclamente por servicics de’ combinzeidn
Los seis centros de orden mayor, que-représentan &i.15.9 %
de todos los puntos terminales dentro de 1z zona del “inte-
- rior. representan el 24.8 £ de todas las temminacion.s wihi
culaces directas. Los vineulss de estos “centres con Monte—
- video pueden interpretarse eco mayor evidenciz preliminar
_de 1a existoncia de una jersrquiz de hinterlands de pasaje
ros on 1os cuales los cemtros locales principales, que dami
nan #reas tributarias locales 2 su vez estén vinculsdos al
ceribro metropolitanc de orden superior. Dentro de los dos
_anillos internos, la ocgprencia de puttcs terminates de ¥5
“Hiculos dentro de centros urbancs de poca- pebésac::ﬁtrrmﬁm
funcicnal inferior sugiere qie la estructurz jerarquica es-
-t& mencs bien definida y gque algunas porciones de 1os wincu
loe metropolitancs son directos a los centros de orden infﬁr
rior mfs bien que a t:aves de_ fmﬁgiomlimtaq—
te (fig. 65 y 66). Una avaluscifn més definitive de 1= exis
demn&sbnmtumjerémucadahimeﬂmdsiepaaajermde
-pende del thdindﬁballzdadalumtas lmalﬂsrﬂm
.t!e vehim:m-

wmm de los c _._Mi

E].Mdedif&rezﬁestimdatmortesdepmje—

ros que sirven a-los centros urbancs del interior
en gﬂtﬂrnl aLtm de 1la pcblaclér ya 1= composicidn fun

&7



cional, _ Los siete cemtros servidos por via aérea,an
tobus y tren son centros en condicion de figurar co
mo centrGs de poblacidn de 1a clase A, de mi3s de 16.000
habitantes, y camo tembidn centros funcicnales de la Clase
I (tabla 31). Sin emcepcidn, aguellos centros en condicién
de figwude:ﬁrudaumclaﬁﬂdepﬂbhcidnnm-nlasefm_
cional perc que no reciban servicios metropolitanos, estan
‘dentroc de las clases mfs bajas de la respectiva clasifica—
cidn, La tendencia hacia un servicio menos amplio al dismi
nuir €l tamafic de la poblacidn y la composicién  funcional
&s irregular pero inconfundible, Varias generalizaciaes
concernientes a esta relaciln pueden citarse: 1) la mayoria,
més de la mitad, ds los cemtros dentro de la clase 4 de po
Placidn o de 1a clase funcional I, son servidos por los
Lres tipos de transporte 2) dentro de la clase ds pobla-
cifn B y de las clases funcicnales II y III, la mayorfa de
los centros son servidcs por dos tipos de transportes, ¥
3) 1a mayoria de los centros dentro de 1a Clase C de pobla-
"cidn y d€ la Clase funcional IV son servidoes por un tivo de
iransporte, solamente.

i docacicnales de los tipos de transporte que sirven
a centros urbancs X :

- Mientras que €l nimerc y tipos de transportes que sir
¥en a los emplazamientos urbanos de la zona deél interior no
revelan un patrdn muy aparente o especifico de asociaciones
-pueden distinguirse caracberfsficas esenciales entre 1los
~Servicios de pasajeros a centros dentro de los 300 kms, b 4
aguellos qie van a centros que estfn a nfs de 300kus. de-
Montevideo, Bntre los centros de 12- Clase de po—
blacidén A y l1la clase funcional I, uwn poreentaje extre
-madamente elevado-de centros-a mfs de 300 kms.. recibe serc
vicio triple =avidn, autobus y tren; dentro de 1a 1fneade
los 300 kms. <l nfmerc de centros de estas clases que esta
iguaimente servido es-notablemente mis reducido, (tabla 31)
En gran parte, el mayor porcentaje entre los centros del
&rea exterior puede explicarse por la mayor aplicabilidad
del servicio aérec para los trechos largos. < -

- "Entre los emplazamientos de orden mediano, sen servidos
Por dos sistemas de transporte, mayor proporcidn de centros

L8
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w

NUMERO DE DIFERENTES TIFOS DE TRANSPORTES DE PASAJEROS : TABLA 31
QUE SIEVER A CENTROS URBANOS,

NUMERO DE DIFERENTES TIPOS DE SISTEMAS DE TRANSPORTE®

CENTROS
CEEANOS THES DOGS UNO NINGUNC TOTAL
a1 » X LR N 9

Centros poblados a
mis de 300 Kms.P

— CLASE A 5 @m8| 1 1.2 - - ) - e R

—~ CL&SE C - -1 2 16,7 9 1750 8.3| 12 _100,C
Sub-Total 5 2771 3 16.7| 9 500} 1 56118 100.C
Dentro de los 300 Em.b

~ CLASE A 2 5501 2 5,0 - - - = { & J00:¢

- CLLSE B - - 8 53.3 7 L6.7 - - {15 100.(

- CLA4SE © - -5 27,8l 11 6.1 ) 2 1.1)18 100.C
Sub~Total 2 s5..115 40.,5| 18 48.6 | 2 S5.4] 37 100.Q
TOTAL 3 5.5 55 100.(Q

Centros funcionales a
zds de 300 Exs.P

- CLASE I 5 g8l 1 1620 < - = - | 6 .100.0
+ CLASE III - | B =T s - | 9 100.0
~ CLASE IV - = >3 L 50.0 | 4 50,0f 8 100.4
Sub-Total 5 2171 3 1.0 11 479 | & 17.4] 23 1000
Dentro de 1las 300 Km,P . .
| - cLasE 1 2 286| 6 571 1 w3 | - -] 7 1000
! .~ CL4SE II 35 i 5 55.64 4 -bld - =-- = ¢ - -100.4
- CLASE ITI - - 7 L3.8 9 56.2 - - { 16 100.4
-~ CLASE IV - -1 3 176|113 75.6 | 1 5.9117 100.C
Sub-Total 2 L1119 38.7| 27 551 | 1 21]49 100.¢
TOTAL 7 97122 30.6| 38 528 | 5 6.9]72 100.0

2 Tipos de transportes- incluyendo aférecs, autcbls y tren.

P ircas designades son agusllas dentro de.los 300 Km. de Montevideo o mis
al14 de los 300 Em.



FACTORES DE TIEMPO Y DE COSTO P4l EL VIAJE DEL PLSAJERO DENTRO DE La  ZONA

TABLA N° 32

INTELIOR

Zenas concentricas eentrdas en Montevidec

Zona ' v W X Y 7 Total zongs
Distancia de Montevideo en Kus. 155 255 360 L45 525 -

. Promedio Hs.

11-’151'!. 133 lrlﬁ llu 2.2& 2 -87 -
Autobus 2 -96 h-ﬁ& 6-33 ?sB_?! - -
Tren h-DB 6 sl e -'23' 11.00 19 -50 -
?g},grmn.lmu. p/he

Avildn 187 222 252 199 183 211
Autobus 52 55 56 57 - 53
Tren 38 A2 Ly L0 27 L0
Costo medic en §

Avién 1. 50 22440 31.55 L3.50 58,60 -
Autobus T.13 12.77 18,80 25.00 - -
Tren 6.88 10,80 15,35 21.05 2700 -
gosto nedic kms, en Cta.

Avidn _ Qs 8.8 8,8 9.8 11.2 10,0
I“Itvobuu 1}16 Iﬁ-ﬂ 5-2 5-6 e h'a
Tren laks a2 Lol L7 b Yo Lol




situados dentro de ia zona de 300 lms, & centros de. la
misma clase situados ms allf (¢abla 31). Das proporciones
de centros de categorda inmferior servidos por sdlo un tipo
aparentemente independientes de la relati

idec; mfs 6 mencs 1= mitad de Ibs cen

; I 5" por rutas metropolitenas,
-De aguellcs centros acondicionados para figurér en las els-
ses funcionales; cuatro de los cinco no vinculados a Mort e
video estdn ubicados en la zona a més de 300 lms. de ague—
lla.ciudad, "Ests situacién subraya un poco las  supuestas
difersncias de niveles de interdependencia que padieran se:
-1as m3s esperddas en &reas tan alejades de Mortevideo,

‘Relacidn del patrén de E. witacidn

* . Dgntro-de los limites impuestos por ciertas e~lifjeacio
es explicitas, la medida del patrén de grawvitecidn puedie
-aplicarse para demcstrar un orden empiricc en lg interac~
cidn de pasajeros entre Montevideo ¥ los cenbros urbancs de
12 Zona del interior. Como las estadfsticrs de - poblaciZn
sclamente estin dispcnibles para los c¢entros de mis de ~
1.000 habitantes, los cocientes del patrin de gravitacién
86lc pusden computarse para 31 de los 4O puntos .  terminales
dentro de la zona del interiors -Avngue es posible recomo
cer una relacién general positiva entre el nfmerc real de-
vehiculos y Ios vinculos tedricos. potencizles, deriwvados de
cocientes del patrén de Bravitaeidn, estd rel=cién gsneral
positiva no es muy fuerte (fig. 69). 4 pesar de 13 conside
rﬂbleﬁsm&lmmamelﬁagrama_, existe un
sistema visible. aiguellos siete puntos temminales. que re-
prescntan s emplazsmientos urbancs a distancias de mis .ds
350 lmts. desde Montevideo, ocupan posiciones relativas en—
tre sl que sugieren fuertemente una relacién lineal(fig.49)
Otros centros, ,que ocupan posiciones adyacentes a la- 13—
nea dh'imﬁﬁﬁ: cuadradcs definida por los siste centros
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mis apartados, representan, generalmente acuellos centrus-

urbanos dentro de los 350 kms. de' distancis de Montevideo
. son 08 teminales para rutas terrestres importantes
?r‘ig. wyljmi}e todos los puntos terminales de ruta princi-
_pal, aquellos servidos predominantemente por servicios de
combinacidn y -la ciudnd de'Colonia, nc se acercan a 1a Yihes
de regresién fijadn por las ¢iudades mis apartadas., El ser
vicio real muy elevado cie recibe Colonia en relacidn 2l Do
tencial del patrén de gravitacién puede explicarse 2on el
papel -que desempefia esz ciudad como capital polftica y sco-
ndmica de una de las freas agrfcolss mis densamentc pobla-
.das del Uruguay y también con la funcidn de  ciudad puerto
‘para un gran movimiento gue eruzz el Rio de la Plata hacia
la irgentina. Excluyendc a Colonia y a tres centros =fs que
estin dominsdos por servicids de cambinacibén, los otros ein
€0 centros de terminales de rutas, dertiro del lfmite de los
350 k ms,,se ajustan muchc a la 1inea de los minimos cuadra-
dos de los centros mfs apartados. Tomados juntos estcs cin
cc centros con los siete puntos temminales extericres,
se cbtiene un patrdn en el diagrams de dispersién que sugig
re una relacidn lineal entre las dos variables, De signifi
cado especizl cs €l servicic aparantemente scbrecargado que
se presemta 2 cada uno de los otros 19 coeptros.  Camo todos
ellos estdn ubicados a 1o large de rutas principsles o pre—
doaminantes servidos por servicios de cambinacién, pueds in—
ferirse que los cccientes del ‘petrén de gravitacién subesti
man los vinculos reales para estos centros, porcue de hecho
estos centros se ven bemeficiados por servicios suplementa—
rios gus los atraviesan, destinados a centros mfs apartzdes
La wvalides de tal inferencia se ve rocbustecids por 1la rela-
cidn entre la distancia desde Montevideo y el aparerte exce
S0 de servicic. En general, los centros mfs apartados ds
1a metrdpolis estin més cerea de 1a 1fnea de los minimos—
cuadrados ; aguellos cerca de Montevideo qué estén servidos
por muchas 1incas que los atraviesan, aparecen adecuadamen—
te representados por posiciones sobre €l dizsgrama de disper
5ifn a considerables distancias por encima de 1a 1lfnea de
1os minimos cuadrados, que indica elsvados viriculos vehicu-
lares reales, en relacién con los potenciales del cociere
de gravitacidn.
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Factores de tiepo y de costo
Iiempo medic del viaje
., Bl tiempo requerido para viajes entre Monte video y - los
centros urbzsnos de las- respectivas zonas concentricas se des
iiasulmntaunpnmdemml;aaiﬁnd&]im recta a la
distancia de la metrépolis; mis afin, 1las relztives cantida—
. des de tiempo reguerido pare cada uno de los tres tipos de
transportes: avidn, autcbus y tren, permanecen constantes en
tre si, excepto a las distancias de los extremos exteriores
(fig. 70). & los fines de la coamparacién entr= ls Hver -
808 tipos de transporte se prefirié emplear una sol= distan
cia;la distancia afrea desde Montevideo,mis bien que las dis
tintes rutas indifectas y desiguales de lcs transportes in—
dividuales (t-ﬂ_hl& 32). _ - ,

Por lo tanto 12s medidas son indicativas de las caracte
risticas de los vinculos desde 1 mmtc de vista del viaje
global desde Montevideo mfs que para el recorrido de zlgin
segmento de une ruta individusl,

&l tiempo medio requerido pera viajar por trem a cen
tros dentro de cada una de las cinco zomas e siempre mayor
que €l requerido per el autobus o el avién. El tiempo re-
queridc por el autobus es, natiralmente meyor gue €l requd-
Tido por el avidn. Debidc -a la matur. =za indirecta de la
ruta recorrida por los trenes para llegar 2z los-certros de
lz zonz més apartada, s> tiempo requerido es _despropereio-
nadamente grande para 12 dist-ncia de Momtevideo (fig. 70).

Promedios de welccidades de los transporbes - « =~ - -

En 1a zore del interior ocurre lo contraric en velceida
des relativas de transportes terrestres a lo demostrado dn
la zone de proximidad. Como el promedic del viaje completo
€S menor para €l autobus que para el tréen, 12 velocidad me-
dia tiene que ser meyor (fig. 70). Una comparacién de las
velocidades de autcbus y tren para todos los wehfculos. re—
vela.que el autobus viaje a una velocidad media de 35 kms,,
mientras gue €l tren mantiene un pramedio de 40 kms, por ho
ra solemente (tabla 32). El avidn, ausents, camo transpate
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de pasajeros a centros dentro de las zonas "commuter® y pré
ximas, mantioneé una velccidad media de 211 kms, por hora,
incluyendo las escalas en puntos de su ruta. JAplicandc una
serie de nfimeros indices, los promedios d& velocidades ds
avidn, autcbus ¥ tren son, respectivamente, 5,3, 1.3 y 1.0,
empleando €l tren como valfr bdsico, #31i queda evidente
que en el promedio, el viaje por avifn es cuatro weeces mis
répido gue por autchus.y Difs docinos weces'mAs weloz que
por tren. 4 su vez a puntos dentro de la zona del intericr
el serviecio de sutcbus es alrededor de un 30 % mfs rdpidc -
que €l del tren,

Precio medio del viaje

En concordancis con la generalizacidn de que el costo
de viaje entre Montevidec y centros dentro de las warias zZo
nas concéniricas es el mayor para el viaje aérec y €l mencr
para el viaje pcr tren, 1os pasajes de autobus son ligeramen
te mfis caros gque los del ferrocar#il (tabla 32 y fig, 71).—
El precic més elevads del servicio afreo va conforme con
las ventajas de su mayor velocidad; de igual manera, aunque
en menor grado, el costo ligeramente més elevads del viaje-
por autcbus se justifica por los horarios mfs agiles mante
nidos por los autcbuses, en comparacidn con el servicio fe
rroviario, El aumento desproporciocnado del costo del wia
Je afreo para las distancias mayores se puede ziribuir a
las rutas més largas, menos directas, cue se siguen  pars
alcangzar los centros de los arcos mis exteriores (fig.71).-

Costo por kilfmetros

4 traves de todas las zonas concéntricas, €l costo por
Ejﬂﬁ}pﬂr k. viajado por avidn es el mayor (tabla 32 y -

El costo por kms. para el servicio de autobus es ligera
mente mayor gque el de tren, dentro de cada uno de los ani-
1llos que estén servidos por ambos. El costc medic por lkms.
para viaje aéreo es 10 centésimos (moneda uruguaya), 4.8 -
céntésimos por autobus y 4,4 cts, por tren. Ovidndose px
In sistema da Indice de costos los precics relativos por
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km, de tren, autobus y avidn son 1,0, 131 5 2.3, respectiva
mente. Mhtmo,mmemelﬁajaaémeam-
lﬂﬂgomﬁsdaldnbledacaraqxealﬁajepnr autebus @
tren, pero es més de L veces més veloz, El viaje por auto-
huaesaulmamexmlﬂﬁmﬁscamqmeldetrmpemeejﬂ
% eds répide. La pequefio diferencia en pasajes y la marca
da superioridad en velocidad del servicio deé aubcbus nos
provee de una base de apreciacién de la mayor importancia
relativa de los autobuses para vincular 1 metrépolis a los
centros urbanos dentro de la zona del interior.



SUHARTIO

1) mcmcqtadelametr@n}hnmnnmhnmésqm
a sblo una densa aglamerzcifn de gembes ¥ actividades, Mis
bjen, encierra un sistema de orgamisscifn de las activida-
des humanas dentro del cusl eiertss umidades de ocupacién-

dades EI':-'EI'HE.S. m

08 d=f transporte de pasajeros han sido
_‘ 12 natursleza y =l poder de los 1z

20S QUE uUnen & @stas &ress. Pars rezlizar este anilisis,
s Snfl iz potencial metropolitana, tode el Umu-
dnn,hamd:dlndidﬂwtmmnasm
=X -uﬁ representan regiones de diferente accasibﬂl
it evideo. 3 unidades de estudio v sus reaper:ti-
EiSes an términos de distancis desde 12 ciundad cen-—
1] 1z zonz "comuter, 15 z 30 lms, 2) la goma
d 30 a 110 kms. y 3 lazonadalinte-riﬂr,llﬂ

ome AmBScador de la intensidad de 1a intsrdependencia
snire &l &Fes corazén y las 4reas apartadas, son importan
tes var "f_‘ de la gecmetria de las mtes de t
pomereiales de poszjorcs. En general, las varias mutas
aEjengan en Montevideg irradian a tmvéu del #drea de
Soomen de modo de distribunir cguitativemente los
ks HBSSLa uns distancis de 'mos 350 kms, desde Monte
L petrdn es de divergencia general con un aumento

esencislmente unifarme de 12 distancia media entre  rubes.
Es impo & que la distancia media entre rutas y la tasa
de i 3 dentre de la ona "commuter” densamente po—
hlﬂ'h"" mmtemamrquemraérmmﬁsmﬂh—

ﬂe_&splﬂ.i-iﬁn de l=s rutas nﬂtropclii.ams la distancia-

media entre las rutas dscrece ligeramente, Camo otra medi-
de l=s densidades de mubzs met:ropolitanss pusden am-
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Plearse las partes de territorio com idas dentrc de dis
tintas distancias, Elﬁgiehs"mﬂitrarimnte, de aquellas m
tas, La superficie territorial camprendida dentro de dis.
tancias sucesivamente mayores de las rutas, amenta en gens

metropolitanas de pasajercs, irradiadas de Monbevideo, se
evidencian muchos ejemplos de convergencia de rutas que tie
nen foco en los cemtros wrbanos principales de las  dreas
apartadas, -

., 1=s rutas convergentes involucran 1s unién de tipos si
milares y diferertes de transporte en escs puntcs  focales
de influencis local, E1 aemplec de wvarias rutas ‘alternati
vas para vincular s centros urbancs importantes con Muntevi
Gec, parece reflejar un gren deseo de interaceidn c¢on 1cs

dics,de menor impnrt.mc:‘.a, que pueden ser hﬁém:hdmwt.e ser—

vidos por servicios gque pasan, a través de ellos,a lo largo
de rutss individuales de Poco vilfmen de trénsito.-

4) La corriente de vehiculos haciz afuera no se distribuye

en forma reguler por entre las distintas rutes. ILa propor- -

¢ifn de temminaciones vehiculares » consideradas todas 1las

hinterland de pasajeros. En general, uncs tres cuartos de




5) Ia&aeljmnidndelnh&mﬂamhimlmenmvimimtuhg
cia puntos a mayores distancias desde Mortevideo, se¢ ve
accmpafiada por una mayor incidenciz de centros urbencs mfs
msfmmsm&w,‘mmﬂs de des
tinc. Las temminaciones vehiculares dentre de 1= zons del
interior estén fuertemente concentradas dentro de estos cen
tros de orden mfs elevado. Mientras gue los centrus de of
den inferior situados mfs préximos a Montevideo pueden fun—
cionar como terminales para wehifculos metropolitancs, la ma
yorfa de los centros de orden similar y a alguna distancia
sélo reciben servicics que los atraviesan y a2 veces servi
cios de combinacidn a las rutas metropolitancs. Centros
urbanos y comunidades rurales ubicadas en 4reas de intersti
cics entre 1as rutas mebropolitanas estin vineulados a cen—
tros docales mis importantes por sistemas locales de ccmni
cacidn centrados en las capitales regiomsles, T les patrg
nes de vinculos interurbancs reflejan un dominic’y una  de—
pendencia de centros urbanos que es concordante con una or

ganizacidn jerdrquica de los centros wrbancs.

6) 4 pesar de la falta de precisifn ascciada a 1lzs medidas
de vinculos de pasajercs basadas en los vehiculos disponi-
bles sclamente, pueden cbienerse algunas relacicnes signifi
cativas auncue terminanies &nire tales medidas y los cc

res al proveer servicics de pase-

jeros incluye ambos wiajes que comienzan o terminan en Mon—
tevideo y mowimientos locales entre cualesquicra otrcs des

puntos em @ma ruta. Mfs afn, el hecho de gue un  vehfculo
dado pusda servir a varios certros importantes, hace surgir
el problesa de camo dividir la cepacidad vehicular entrs es
tos cemtyos. Sin embargo, dentro de cada un= de las tres
regiones tributarias, hay alguna evidencia esencialrente
cualitativa de uns relacidn entre wehiculcs reales y los eo
cientes P/D (poblacidn dividida por distancia a Montevideo)
para centros periféricos, muy apartados. Aquellos centros
ubicados mfs cerca a la metrdpolis en rutas principales den
tro de cada zona manifestaron un aparente exceso de servi-
cics con respectc a los potenciales dsl patrén de gravita-
cién, debido al nimerc de ciudsdes servidas por lcs trans
portes a lo largo de las diversas rutzs.

57



tren. Para viajes mZs largos, desde puntos ubicados en 1
zona del interdicr hasta Montevideo, el viaje es més ripido
¥ mfs caro por autobus Que por tren, La zona de proximidad
99, €n eSencia, la zona de transicién dentro de 1a cual sge

en las posiciones campetitivas ce los servicics de
autcbus y tren,
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APENKDICE (1)

CLASIFICACTON DE CENTRCS FOBLADGS ’

Para el 2ndlisis, se afomseja dividir los 8l emplaza-
mientos urbznos er series de elases de ficil minejo. Como
sn todo intento de clasificacifn, deben armonizarse dos exi
gencias opuestas: 1) para la homogeneidad de més clases, v,
2, para la menor cantidad posible de clases, Al fijar los
limites de clases de algin sistema, deben emplearse diferen
tes grades de arbitrariedad, Las consideraciones que siguen
son las gue dirigieron la seleccién de 1fmites de clases -

aquf empleados:

2) Bl empleo de clases de amplitud grende y  unifarme
Obligard a la inclusidn dentro de una misma clase a
- gran porcentaje de las ciudades de menor tamafic

° ¥ Sclamente unocs pocos de los centros mayores den-

. %o de las clases nis elsvadas, Esto ccasionsr{aums

Bomogencidad de clases inferiores extremada dentro
@8 las clases inferiores y probablemente obscurcce-
- #fa giertas relaciones, '

b) Beplear clases de extremadamente .poca amplitud para

: homogeneidad de las clases elevadas, deman-

- 85 clases de las gue podrin msnejarse cémods

mente, por 1z diferencia de tamafic.entre el centro
segundo y los demfs ochenta y cinco centros,

c) El empleo de un sistema de clases usando los t&rmi-
' nos de una progresidn gecmétrica como limites de ela

(1) Partes de 1a obra campleta - Cap. II y IIL.
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ses, provee una clasificacién que satisface las exi
gencias de homogeneidad de pocas clases y hamogenei
dad en la clase elevada, Aquf aumenta decididamente
el &mbito de varisbilidad dentro de las clases con-
Juntamente con €l tamsfio aumentado del promedic de
clases, En t€rminos de porcentaje de variabilidad
dentro de las clases, el &mbito es constante pama to
das las clases.

Come resultado de esta experimentacién extensiva con
clase, gamafio y relacidn de frecuencias,se definieron 1fmi
tes para establecer tres clases, cada una con dos subdivi~
siones, Los 1imites de clases 1,000, 2.000, 4.000, 8,000,
16,000, 32.000 y 64.000 son los 7 primeros términes de la
progresidn geométrica derivada de la ecuacifén
. . An = 1,000 (2)n-1
donde An es el ‘valar del términc enésimo, Estas clases fue
‘ron derivadas empiricamente y pueden encajarse una en 1ls
otra convenientemente para proveer menos nifmero de clases
y mis amplias pero homogéneas clases o mayor nimero de<cla
ses y mis reducidas y mds homogéneas clases, segin la si-
tuacién lo exige, En la tabla 2, estén representadas las
tres clases mayores y seis subdivisiones y-el niimerode cen
tros dentro de cada &rea. Como se ve, las frecuencias den-
tro de las tres categorias mayores son, respectivamente,ca
i en forma idéntica inversamente relacionadas a los térmi
nos de una progresidn geamétrica enteramente diferente, Ma
temiticamente, puede decirse que =1 nimero de centros den-
tro de cada una de las clases estd en proporcidn dinversa a
la rafsz cuadrads del promedio geométrico del interwalo de
clase, Visiblemerie, 1a relacién ss solamente otro ejemplo
de regularidad empfrica, una correlacién excesivamente ajus
tada entre fendmeros que se producen naturdlmente y un sis
tema abstracto matemftico, Provee, sin embargo, una base
para la avaluacién de la uniformidad de l=s proporcionss de
ocurrencia de centros de distintos tamsfios. Al camputarlos
valores de la frecuencia esperada para cada una de las seis
subdivisiones, empleando la misma relacién matemftica que
exisie para las clases mayores, no se establece una confor
midad uniforme. (Tabla 2). Al comparar la relacién hipote-
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tizada revela: riohy 3
a) mayor ocurrencia de 1la esperada en las clases
1.000 a 2.000; 8.000 a 11.000 y 16.000 a 32,000
b) menor ocurrencia de 1z esperads en las clases
2.000 2 4.000, 4£.000 a 8.000 y 32,000 a 64,000

No se puede indtis te el verdadero sig
nificado de esta re on antes de efectusr un andlisis nis
SEVET0 de centros poblades, ‘gue Smpliguen algunas variables
nés. Sin embargo, se puede decir, que 2 pesar de una aparen
te relacifn sistemftica entre tamefio y frecuencia sobre un
nivel, la distribucién sobre niveles inferiores (de las sub
divisiones) no es enteramente estable, A pesar de ello, las
diferencias estimulan a realizar investigacidn subsiguiente
de la expresién del 4rea de los centros de las respectivas
categorias de tamafios,

Fara simplificar la idembificrzcién de las mayores cla-
ses de centros, aguellos con alcances de 16.000 a &4,000,
4,000 a 16.000 y 1.000 a 4,000 serin denominados Clase A,
Clase B y Clase C, respectivamerte,

CLASTFICACICN DE CINTROS PORIADCS " TABIA- 2
Idmites de clases Nimerc de Centros Poblados
' Real Tedrito _ Diferencia
16,000 a €4.000 . 21 @ =
- £.00C a 16,000 25 . a2 1
--1.000 a 4,000 2 L7 L8 : -1
Idmites de clases Mimerc de Centros Foblados

: : Real Teérico : Diferencia
16,000 a 32.000 g 7 2
"8.000 a 16,000 12 ¢ 10 2

Iﬁtm a S-CCU 13 l|r+ _1
1.000 a 2,000 32 28 -k
El valor teérico estd en proporcién inversz 2 la raiz o 3
drada de ¢ de la media geamétrica de las resrectivas cla-

ses,



L4S FUNCIONES DE LGS HLPLAZAKTENTOS URBANCS.

Al emprender el estudio de emplazamientos urbanos, los
gedgrafos se encontraron con un problema taxondmico (ds cla
sificacién) bastante grande, intentando definir clasifica~
ciones fundamentadas para emplazanientos urbancs en térmi-
nos de nimeros y tipos de diferentes actividades realizadas
en estos emplazamientos y 1a relacidn de la poblacidn a fun
ciones especificas y la composicién funcional general _de
ellos, Se ha publicado considersble trabajo girando alrede—
dor del tema de 1la clasificacidn de emplazamientos urbancs.
Mis notables y mejor conocidos son las obras de Smails, Dic
kinson, Treworth y Brush. En general, parece gue estos tra-
bajos surgicron de la necesidad de diferenciacidn entre em—
plazamientos centrales sobre la base del tamafio y de 1a fun
cidn para satisfacer ¢l sistema jerdrguico de clases, suge-
rido por Christaller e inclufdo como parte integral de su
patrén de emplazamientos centrales.

1a ,]erarqui;a. urbana tiere significancia geogrifica,por
que tedricamente depende de un sistemz de regiones modilares
encajadas unas en las otras, La Jjerarguik urbana necezaria -
mente es un concepto alge menos profundo que el de "Hegidn"
porque depende de la comprensidn de la regidnm nodal u orga-
nizatoria. Empleando ¢l concepto de jerarqufa funcional, el
gebzrafo da evidencia explicita de 13 aplicabilidad del cng
cepto regional sobre la avaluaeidn de distintos ejemplos-de
ocupacidén humana,

Asi como 1a regionalizacién no es 1a finalidad ®ltima
de la Investigacién geogréfica,asf también la clasificacidn
de lugares urbanos no es una finalidad sino solamente un mé
todo de ordenar warisbles para proseguir —el. andlisis y 1z
investigacidén. En esta tesis se ha realizado un esfuerzo Pa

ra confeccionar un’'sistema de agrupacién de emplazamientos
urhanos del Uruguay sobre la base'de sctividades funciona~
les, No se pretende la existencia verdadera de ,}Erarquia de
emplazamierfos urbancs. Las clases han sido definidas opera
cionalmente a la luz de Supnslcmnes ¥y bases de clasifica-i
ciones anteriores, 3in embargo, el sistema es ‘visibleménte’
arbitrario y en erectu, seréd e:qmsst.a cOomo hlpéte.s:is pue.sta
a prueba. =
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CLASTPICACION FUNCIQNAL DE 105
Hﬁiﬂmmmﬂ. m

La Seleccidn de indicadores vﬂi_dﬂ_@_

En este trzbajo el intentc de encontrar una definicién
prictica ("operational") para clases funcicnales de lugares
urbanos se ha centralizado alrededor de diez funciones bdsi
cas, indicadoras, consitderadas capacitadas parz asumir el
papel de emplazamientos urbanos como centros & sbastecimien
to. Debe tenerse en cuenta gue no hay recopiladsas informa-
ciones estadisticas referertes a la estructura de ccupacio—
nes o venta por menor. Por esta razén, este trstado consti-
tuye un esfusreo de aislar y justificar concienzudamente la
aplieabilidad de estas especificas actividades funcionsles =z
la importancia gue pueden tener como emplazamientos centra
les los emplazamientos urbancs wrugusyos. El capftulc ante-
rior estzba dedicado a discwdir la organizacién y distribu-
cifn de emplazamientos urbanos clasificados estrictamerte so
bre la base del Gamali 3a poblacién, Aquf el énfasis es
i de tipos y nimeros de acti-
- ’mm eentros, Sin embargo, debe anctar

ciertos tipos y subtiscs de funciones demuestran una

corrs] _1 5ifn general con el tamafio de la poblacién. Intentan

piliar estos dos puntos de vista para confirmar 1la

&Et.mm dé los emplazamientos wrbanos en el Urugusy, las

cbservaeiones significatives de esta relacidn gereral serin
de ounﬁdarahla importancia,

"‘.‘-i'---!ﬁl'Il-"i -------- - s ® @ B B O®

Funciones indicadoras:

1 - Capital Departamental.
2 — Servicios Judiciales.
3 - Centros de Salud.
4 - Bscuelas Secundarias.
5 — Cine - Testros.
"6 — Oficinas telegrificas y de correos.
7 — Agencias de ventas de amtoméviles y camiones.
8 — Bancos de Segures.
9 —-Baneos nacionsles,
10 = Bances particulares.
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Ezpleando las diez funcicres indicadoras previ-zante
discutidas, se ha definido un Sistema de clases de emplaza
mientos urbanos. Debe Peconccerse netamente que esto repre
senta otra determinacién arb.traria de clzses de centros
dispuestos a continuacidn. Las clases compaonentes estdn de
finidas operacionalmente mis afdn, estdn definidas especifi

son idérticos en todo semtido, todo interto para
demcstrar 1cs parecidos y las diferencias entre em
Plazamientos debe estar basado sobre algfin  crite-
rio definido en forma corrierte, Ias funciones rea
les agui inclufdasy fuercn elegidas de entre mu-
chas posibilidades, guiadas por las varias conside
raciones empleadas en clasificaciones anteriores -
modificadas por l1a consideracidn subjetiva de 1a
aplicsbilidad de estos y otros dentro de las posi-
bilidades wruguayas,

2. Que toda unidad funcional o actividad en un empla-
zamiento urbano es eonivalsnte en temafio € impor-
tancia a su contraparte en cuslcuier otro amplaga—
miento urbano, Bs improbable que dos cine-teatros,

Ho se supone gue los ejemplos ¥ relaciones gue se wyen
én el Urugusy necesari smenta han de ser ansloges 2 aguellos
de la &nc-ica anglosajona. & la luz de las diferencias so-

&4

B



-

cio—econdmicas esenciales, una fase importante de este estu
dio demcstrard y explicarf tanto las diferencias bisicas co
mo también las semejanzas inherentes,

.Les diez funciopes indicadoras fueron elegidas scbre
1z premisa de ques ellas ofrecen una expresién  razonable ¥
oportunidad para lz medida de los conceptos amplios,intangi
bles de 1a commicacidn administrativa, comercial y las fun
ciones de bienestar piblico de los cemtros urbanos, Aungue
el posihile mimerc de combinacionss de ocurrencia de diez
funcionss en cien cesdhres s bastante grande, es posible
elzborar un sistess ‘ardenado ce clssificacién, Consiste en
una serie de minimas condiciones perz= tizos y nimerc de ac

tividades pira ocho niveles de perfeccién e servicios cen—
trales en emplazaxientos urbanos. Sstos ochc grupos han si=
do combinades para procducir ].mm-n mayores clases emple
adzs en este estudio. - ==

{FLAEE i

Bn esta clase se incluyeron tcdas la.s capitales deper
tamentales. Ademfs de la importaente funcidn administrativa,
cada uno de estos centros mantiene las otras nueve funcio-
nes indicadoras. In esencia, estos se consideran como mode-
lo de perfeccidn funcional en emplazamientos urbanos scbre
un nivel inferior al de Kontevideo.

CLASE II

Estos centros proveen una disposicidn camprensive de
servicios en 12 cual en cada unc hay nueve indicadores fun-
cionales; por definicidén, todas l=s capitalss departamenta-
les estin inclufdas en 1a Clase I, Por ello, estos centros
represemtan aquellos cue han desarrollade un alto grado de
perfeccifn funcional sin Ia fuerte centralizacidn que surge
del' earicter de sede de -administracién gubernamental, Lz ba
se para la diferenciacidn ertre centros de estz class ¥
aguellos inclufdos en clases de perfeccidn funcionzl infe-
rior, estd erigida socbre términos de actividad comercial.Te
dos los centros de la Clase II tienen agenci=zs de autamdvi-
les y los tres tipos de Bamcos. Una subeclasificacidn dentre
de stz clase pusde realizarse sobre 1z base de aguellos
centres con un solo cine-teatro, en contrasie a2 acuslles cque
tienen dos o més. as{ como Smajles insimizs, la presenciz de
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cines es indicativa de la importanciz de wenta por menor co
mo de su funcién de divisiones de un centro de servicios.

CLASE 111

Los centros dentro de esta clase se distinguen fécil-
mente en oue no tienen agencias de venta de automdviles ¥
proveen los servicios de sé8lo wmo o dos tipos de bancos.Den
tro de esta clase hay una considersble escala de veriacién
en la composicidn funcional de los cantros calificados. Se
definen subdivisiones sobre la base del nfmero de activida-
des presentes entre escuelas secundarias, centros de salud,
teatros y consejos,

CLASE IV

Bsta clase debe ineluir aquellos cenmtros guwe ofrecen
un minimo de funciones de servicio. Las ciudades se califi-
can por las subcabegorfas demtro de esta clase sobre 1a ba-
se de proveer por lo menos tres o custro de las ocho funcio
nes indicadaras, Aungue las combinaciores ensefian gran va-
riedad de composicidn, solamente tres no tieren ni siquiera
un solo Banco y sélo otras tres no poseen oficina de correc

Con lo antedicho se comprueba la evidencis de gque es-—
ta clasificacifn es dirigida hacia una diferenciacidn rezo-
nable entre centros mds chicos, mencs importantes, La nece—
sidad de enfatizar esto, surge del mayor nimero de estos cen
tros menores y del desec de reconocer las capitales departa
mertales como capitales regionales. Sobre la base de la com
posicidn funcicnal, unos 107 centros son calificados para
posiciones dentro de las cuatro clases mayores, Como sola-
mente 8L centros fueron distribuidos srire las tres clases
de poblacidn, discutidas en el eapftnlo anterior, €l alcan-
ce de esta claﬁiﬁn;ci&n_ua_algo més amplio. Bn el siguien-
te capitulo se intentard relaciomsr y,si fuera posible, re-
coneiliar hapéﬁidasdgw ia y los ejemplos de dis—
tribucidn derivados de estos dos caminos independientes.

———




NOTAS

“1a mneraeiﬁ:; d.u las ahraa eorreanonds a .la llamada en el
texto.

2.

3.

b

Dnn.alﬁ .'.F 'ﬂﬂg‘w *The Stmetm of the Metropolitan Commu

'mty“ , (Ann Arbor: University of “-ﬁcr_:r.gan Press, 1%9} i

pég. 7.

Robert E. Dickinson, "City Fegion and Regicnalism'/Regidn
urbana y regiocnalismo/ (Londcr* Rmﬂ;ledge and I{c’?aﬂ Ltd. "
1947), pégs Lhe :

Derwent -Whittlesey y otros en: -

Preston B, James y Clarcnce F. Jones (editores), "Ameri-
can Geography Inventory and Prospect" / Inventaric y-catd
logo geogrifico americano/ (oyracuse: ::y*a{:‘.me Umiversity
Press, 1?514,], Pp. 1L6-148.

Eugene Van Cleef, "Hinterland end Umland® !.Dm:hica_
Review, In'.]_.. {ahml, 191.1;, Pha 3&3—311; .

i 3 sis and ne:umt,atm of Ur-
' - fanil isis ._ﬂﬂl:llltamﬁn de campos wurbanocs/
cography, Wols 33 (Piciembre 1947), pp. 151-160,
Op. cmm, p. 18, : o :
En un intento de reunir tanto tren como autobls -em -uma
valorizacién total de wvehiculcs disponibles, se considera
ron come velentes de cinco autqbuses & aquellos tre-

- nes gue &ress demtro de -los 100 Kms, de Montevi-
deo, Esta proporcién, sugerida por funciondrios ferrovia-

= rios, mmvﬂwmﬂandﬂlmtmasﬁdstm

. fios de vagones en uso.
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-6.

can Institute of Planners, XZIT (Spring/Prinavera/,1956)

Smailes,"The Analysis and Delimitation of Urban Fields

[inflisis y delimitaeidn de campos wbanos/, op, .cit, ,

7.

-8,

G

1©

e b |

-

pég. 151-160,

Posteriormente, ol término "Montevideo" s empleado para
el &rea construfda z continuidag de la ciudad,dentro del
Departamento de Montevideo,

Bebldo a 1a gran concentracidn de terminaeiones vehicu-
lares en 4reas imediatamerte adyacentes a Mortevideo j

tudios previos: Torsten Hagerwirand, "Migration and Area”
Higration in Sweden, Lund Studies in Geography, Series B
Hmaﬁﬁeﬂyamm. 13, 1957, pp. 2?-:—153,_ .
Intendencia Municipal de Mentevideo, Ordenanzss, (Monte-
video, 194€), pp. 1-30, - -+ -

+0ps-cit] Carrothers, pp. 94=102,

Solamerte en una ruts estd inclufde un tramsporte tanto
dec~-Asuncién, se detiens brevementc en Saltc, E1 segmen-
to entre Montevideo y Salto =& considera parte de un
s8rvicio afreo daméstico, r :

t

= #
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