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Alcance del término comunicaciones

El concepto de comunicaciones no implica solamente el
traslado territorial de objetos y personas, sino ademas el de
ideas. Al tradicional alcance del término comunicaciones, re-
ferido exclusivamente al traslado en el espacio de elementos
materiales, debemos agregar, a partir del ultimo tercio del si-
glo XIX, el de comunicaciones denominadas ‘“instantaneas’:
telégrafo, teléfono y radiodifusiom (radiotelefonia y radio-
television).

Este trabajo pretende presentar la historia sucinta de las
comunicaciones, desde la época colonial a nuestros dias; des-
de la primitiva carreta tirada por yuntas de bueyes, al avion
supersonico; desde el correo de chasques a caballo, hasta las
pesibilidedes inconmensurables de las telecomunicaciones via
satélite. El traslado territorial de elementos materiales nos
introduce en la historia del transporte, asi como el traslado
de las ideas en el espacio nos introduce en la historia de la
transmision. La historia de las comunicaciones constituye una
trama compleja y variable, que supera la simple y tentadora
concepcion de un acoplamiento cronologico de la historia de
los transportes y la historia de las transmisiones.

En todos los casos las comunicaciones suponen la existen-
cia de un equipamiento territorial arquitectonico, ya sea a es-
cala local, como a escala nacional o regional. El sistema de
postas en postillones, en el primer tercio del siglo XIX, exige
va una compleja erganizacion territorial, con su correspon-
diente equipamiento arquitectonico y la interconexion con
‘05 sistemas de postas en postillones de los territorios vecinos.
Tgua]mente, en nuestros dias, las comunicaciones radiales y
televisivas exigen un cuidadoso estudio regional de las zonas
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de influencia cultural de c=-s transmisiones, creandose una
nueva problemaitica de fronter = y un nuevo enfogue en la
tradicional coneepcién de la soberania territorial . La organi-
zacion del territorio, en funcion de las necesidades de la trans-
mision radial y televisiva y la solucion positiva de los pro-
blemas que de la misma se derivan, incluye un equipamiento
arquitectonico que es cada vez mas complejo.

En la medida que tedo problema relacionado con las co-
municaciones exige un equipamiento local o territorial, im-
porta desde el punto de vista arquitectéonico. En el primer ca-
so, sera campo de estudio de un programa edilicio particular,
simple o complejo vy, en el segundo caso, objeto de estudio
del ordenamiento fisico del territorio y como tal, parte inte-
grante de la tematica arguitectonica.

Alcance del tema

Este estudio del problema de las comunicaciones, anali-
zado en su proceso historico, atiende fundamentalmente el
campo del ordenamiento fisico territorial y en consecuencia
a la incidencia del citado proceso, en la conformacion del ac-
tusl equipamiento arquitecténico a escala nacional y regional.

La necesidad de comunicarse genera un equipamiento fisico
en el territorio nacional y simultaneamente, la necesidad de
su coordinacion, con otros sistemas ordenadores a escala re-
gional. Dentro de esos sistemas ordenadores regionales, ad-
quieren importancia relevante algunas operaciones parciales
de ordenamiento fisico territorial, que seran objeto de estudios
particulares (ejemplos: Puerto de Montevideo, Aeropuerto
Nacional de Carrasco, etc.).

Salvo excepciones atendibles, el estudio del tema no in-
cluye, por su limitada extensién y por los propositos de su
alcance, el analisis particular del complejo equipamiento edi-
licio gue lo sostiene, sin que ello signifique minimizar su im-
portancia, dentro del sistema ordenador general y en la com-
prension global del problema,

Organizacion temaitica

El analisis del desarrollo historico del problema de las
comunicaciones, en la Banda Oriental vy en la Republica, se
sarganiza sobre una doble trama argumental; una trama crono-
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logica ordenadora y una segunda trama estructural, que atien-
de los aspectos tecnologicos, de organizacion juridico adminis-
trativa del Estado y de ordenamiento territorial.

Cinco entornos cronologicos ordenan didacticamente el
campo de estudio propuesto: 1) época colonial, 2) desde la
Independencia hasta finalizar la Guerra Grande, 3) desde esta
ultima hasta la presidencia de Latorre, 4) desde Latorre has-
ta la segunda presidencia de Batlle y Ordonez, v 5) desde es-
ta altima a nuestros dias.

La trama estructural surge como consecuencia de dos de-
terminantes fundamentales: la evolucion progresiva de las téc-
nicas de las comunicaciones v la correspondencia que se esta-
blece entre ese proceso tecnologico y la superestructura juri-
dico administrativa y por ende politica, en la medida que la
misma es el reflejo de una filosofia de Estado.

Ambas exigencias, en cada momento historico, condicic-
nan la resultante arquitectonica: un equipamiento territorial y
edilicio necesario, que responda adecuadamente a la evolucion
de las técnicas y a la filosofia politica del Estado. La progre-
siva y cada vez mas compleja evolugion de las técnicas de las
comunicaciones y la adaptacion de la superestructura juridi-
co administrativa, en el marco de un entorno historico cam-
biante, procesan el equipamiento fisico, respuesta arquitecto-
nica a las necesidades de ordenar e] territorio.

Intentamos deducir, a manera de conclusiciones, en el ca-
pitulo final de este trabajo, las tendencias del problema en el
momento actual, punto de salida de otro ecampo del conoci-
miento: la teoria de la arquitectura.

Caracteres generales del problema en estudio

Asistimos a un doble proceso en la evolucion tecnolégica:
la diversificacion de los sistemas de comunicaciones y la cre-
ciente complejidad de los modos técnicos aplicados a esos sis-
temas. Es asi que, en la época colonial, el sistema de trans-
porte a traccion a sangre, caballos y carretas tiradas por bue-
yes, nos dan una vision limitada, v a la vez primitiva, desde
el punto de vista tecnologico, de los medios de comunicacion
{errestres existentes. Posteriormente, en la Repuablica del si-
glo XIX, se incorpora el sistema de diligencia y anos después
el sistema ferrocarrilero. En menos de un siglo y limitandonos
&l problema del transporte terrestre, constatamos el doble pro-
ceso antes senalado: 1) diversificacion de los sistemas, dado
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que al sistema de transporte a caballo y en caravanas de ca-
rretas, se agregan dos nuevos sistemas, las postas en diligen-
cias y el complejo ferrocarrilero, vy 2) creciente complejidad
de la tecnologia aplicada al transporte terrestre, hecho que
surge de la simple comparacion entre el limitado aleance, des-
de el punto de vista técnico, de la carreta colonial y la noto-
ria superioridad de la locomotora a vapor, unidad basica del
sistema ferrocarrilero, En el altimo tercio del siglo pasado
se agregan los medios de comunicercion denominados *instan-
taneos”, primero el telégrafo v luego el teléfono, que permiten
una rapida comunicacion de ideas. En el transporte maritimo
se incorpora, durante la Repuhblica, la navegacicn a wvapor,
que constituye un avance tecnoldgico importante en relacion
al transporte maritimo basado en la navegacion a vela, ca-
racteristico de la épocra colonial. En nuestro siglo, se aplican
con éxito las posibilidades de la navegacion aérea, vislumbra-
das a fines del siglo anterior, se incorporan los automaotores y
se integran a los sistemas de transmision, las comunicaciones
radiotelefénicas v radiotelevisivas,

En el téermino de dos siglos se amplian notoriamente las
posibilidades de comunicacion, mediante la diversificacion de
los sistemas de transporte vy de transmision, apoyados en una
acelerada progresion tecnologica. Los medios de comunicacion
son cada vez mas complejos v eficientes, exigiendo correlati-
vamente una rapida adecuacion del equipamiento fisico terri-
torial y edilicio. La programacién y ejecucion de ese equipa-
miento, de uso social, se ordena de acuerdo a disposiciones ju-
ridico administrativas, que responden a la filosofia politica del
entorno histérico correspondiente, Los parametros de accion
del hombre, en el campo concreto de las realizaciones, de la
ejecucion del equipamiento fisico, estan condicionados por el
proceso tecnologico y la superestructura legal, que se adapta a
las renovadas exigencias de los cambios técnicos. Es natural
entonces, que el equipamiento correspondiente a las comuni-
caciones terrestres y acuaticas, en la época colonial, es relati-
vamente exiguo, en comparacion con el equipamiento resul-
tante de las exigencias de la evolucion tecnologica aplicada a
las comunicaciones, en el Gltimo tercio del siglo pasado. Una
relacion similar podemos establecer entre ese periodo histéri-
co nacional y las necesidades de ordenamiento fisico territo-
rial y edilicio, que se plantea al Estado uruguavo, en el se-
gundo tercio de nuestro siglo.

Caracteriza al problema en estudio la aparicion tempra-
na del concepto de planificacion a escala nacional y regional.
Ya el sistema de postas en postillones de 1828 plantea y re-
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suelve, con relativa eficacia, en relacion a los medios técnicos
¥y de ordenamiento juridico disponibles, la necesidad de una
funcion planificada, a escala del territorio nacional y su coor-
dinacion con el sistema de postas centralizado en la ciudad de
Buenos Aires.

Desde la época colonial a nuestros dias, permanece inal-
terable el concepto del uso instrumental, por parte del Esta-
do, de las comunicaciones territoriales, para fines de trans-
formacion social y economica. El arreglo de campos 'en la épo-
ca colonial ¥ el problema de fronteras, geograficas y cultura-
les, durante los siglos XIX y XX nos ofrecen numerosos ejem-
plos de propuestas, que incluyen el mejoramiento o la crea-
cion de servicios de comunicacion, a los fines de promover
cambios en la estructuracion del territorio, cuyo objetivo fi-
nal determinan mejoras de caricter social y economico. Esta
concepcion inalterada del uso de los medios de comunicacion
como herramienta de transformacion estructural, culmina cuan-
do el Estado reclama para si el manejo global del problema
aplicando el concepto de servicio publico, al campo de las co-
municaciones territoriales. Esta doctrina se elabora durante la
primera presidencia de Batlle y Ordonez, pero su efectiva
aplicacion se inicia a partir de su _segundo periodo presiden-
cial. Se integran en la orbita de las decisiones exclusivas del
Estado, tanto aquellos aspectos que desde sus inicios fueron
de su privacidad, como los relacionados a la estructura juri-
dico administrativa, que condicicnan la aplicacion de cada
sistema de comunicacion al marco de una politica general del
Estado, como los aspectos técnicos, que hasta entonces perma-
necian reservados a la iniciativa privada.

Como consecuencia de la reforma universitaria de Vas-
quez Acevedo y a partir de la creacion de la Facultad de Ma-
tematicas y Ramas Anexas, la Universidad de la Republica
otorga al Estado, personal técnico especializado en el campo
de conocimiento de los sistemas de comunicaciones. Se inicia
un prolongado proceso de nacionalizacion del personal técnico
especializado, que hasta entonces era cubierto por el concur-
so de tecnicos extranjeros contratados o de técnicos naciona-
nales formados en el exterior,

Durante el siglo XX, a la complejidad de las técnicas de
las comunicaciones y al proceso diversificador de sus moda-
lidades, se agrega la tecnificacion y nacionalizacion de los ser-
vicios, que son concebidos por el Estado, en su calidad de fun-
cion publica.
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CAPITULO |

HISTORIA DE LAS COMUNICACIONES
EN LA BANDA ORIENTAL

Los medios de comunicacidn

Durante la época colonial, en el territorio de la Banda
Oriental, las comunicaciones se limitan al transporte de ob-
jetos y personas, en el ambito terrestre y acuatico.

Los medios de comunicacion terrestres se basan en el
transporte a traccion a sangre: caballos y carretas tiradas por
bueyes, éstas ultimas organizadas en forma de caravanas (figs.
1, 2 y 3), por razones de seguridad, consecuencia de la ines-
tabilidad en el dominio de la campania, por parte de las auto-
ridades espafolas. La comunicacion entre las distintas partes
que integran el territorio de la Banda Oriental, plantea siem-
pre un problema de seguridad, de integridad fisica de las per-
sonas y apropiacion de los objetos trasladados. Esta circuns-
tancia, ocasionada por razones similares, se extiende, durante
gran parte del siglo XIX, al territorio de la Republica, Las
noticias, es decir las ideas, se trasladan primordialmente me-
diante el sisterna de chasques, conjunto de baqueanos, cono-
cedores de la campana, que mediante caballos de recambio
cubren las distancias. Su origen es de orden militar y su fun-
cion esencial se vincula a les comunicaciones de Estado, in-
cluidas naturalmente las de caracter estratégico, que exigen una
mayor urgencia en el traslado. La comunicacion de ideas co-
rrespondiente al sector privado se realiza generalmente me-
diante la ocasional caravana de carretas.

El escollo mas importante que se presenta en el transpor-
te terrestre es el cruce transversal de cafiadas, arroyos y rios,
valla muchas veces insalvable, para una efectiva comunicacion
entre las distintas partes que integran el territorio colonial.
Nuestro sistema fluvial, abundante y de imprevisibles fluctua-
ciones de caudal, transforma en elemento imprescindible al
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bagqueano, conocedor de pasos y acumulador de la memoria
meteorologica local, transmitida por generaciones. En sus co-
nocimientos queda depositado el exito o fracaso de todo inten-
to de comunicacion terrestre, va sea por el sistema de cara-
vanas de carretas o por chasques a caballo, El personal res-
ponsable del transporte mediante caravana de carretas inclu-
ye al cuarteador, iniciado en el arte de sacar, sin dafo, a las
primitivas carretas de los enterraderos de barro v agua, situa-
cion embarazosa y corriente, que se denomina “peludo”. Esta
tarea exige habilidad y experiencia aplicada a cada situacién
particular, responsabilidad acrecentada, si se tiene en cuenta
que las carretas coloniales estan construidas exclusivamente
en madera y cuero.

Avanzado el siglo XIX, la carreta tirada por bueyes sera
sustituida paulatinamente por la diligencia tirada por caba-
llos, medio de transporte técnicamente mas complejo y me-
nos resistente a las exigencias de un territorio deficientemen-
te equipado. Durante la época colonial, el uso de la diligen-
cia en la Banda Oriental fué practicamente nulo, limitado a
usuarios excepcionales y dentro de las murallas de Montevi-
deo o en la region inmediata a las mismas. El medio hostil de
la campana y las limitaciones econémicas locales, imposibi-
litan la extension de este medio adelantado del transporte te-
rrestre colonial.

Los carros tirados por caballos tienen alcance local, limi-
tado a los propios y sus inmediaciones. No constituyen un
medio generalizado de transporte a escala territorial, donde son
sustituidos por un medio mas lento, pero mas adecuado a los
gccidenti@s geograficos de la campana: las carretas tiradas por

ueyes.

Las comunicaciones acuaticas transatlanticas se realizan,
dentro de las limitaciones del sistema de flotas y puertos Uni-
cos, en veleros de mediano calado. Los veleros de mayor ca-
'ado arriban a Montevideo, a partir del reconocimiento par-
cial de su funcion de ciudad puerto, anclando en las zonas
marginales de la bahia, alejados de la costa, debido a la insu-
ficiente profundidad de las aguas.

El rio Uruguay se recorre habitualmente mediante el sis-
tema de jangadas, en la direccion de la evacuacion de sus
aguas, salvandose por tierra los saltos Grande y Chico. Jun-
to a las valiosas maderas duras, que estructuran el sistema de
jangadas, se transportan productos agricolas provenientes de
ias Misiones Orientales. Los hombres responsables de la lar-
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ga y penosa travesia, construyen sobre la jangada sus ranchos
de madera y paja. La naturaleza esencialmente productora y
proveedora agricola de las Misiones Orientales, dentro del area
de consumo platense, justifican el sistema de transporte acua-
tico descripto, dada la importancia y prevalencia de las comu-
nicaciones desde las Misiones Orientales hacia la ciudad de
Buenos Aires, El viaje de retorno a las Misiones se realiza
generalmente por tierra, Eventualmente se usan embarcacio-
nes de pequeno calado, que salvan por tierra los saltos del rio
Uruguay, en su doble travesia. :

El cruce transversal de los rios, arroyos y canadas, prin-
cipal obstaculo en el transporte terrestre, se realiza por los
pasos y angosturas. En las épocas de crecida se realiza el cru-
ce con precarios botes, armados con un cuero entero de vacu-
no, que se denominan pelotas. En la zona inmediata a la ciu-
dad de Montevideo, hacia fines del siglo XVIII, se comienzan a
usar regularmente botes de madera o elementales balsas, cons-
truidas con igual material.

Las comunicaciones acuaticas fundamentales se realizan
hacia y desde Buenos Aires, el centro politico, administrativo y
comercial de mayor importancia e la region delimitada por la
cuenca platense. Las direcciones dominantes son hacia las Mi-
siones Orientales, en busca de maderas y abastecimiento agri-
cola y hacia la costa de la Banda Oriental, en busca de cueros
vacunos La actividad corambrera promueve la comunicacion
acuatica, mediante embarcaciones menores, desde Buenos Ai-
res en direccion a las desembocaduras de la red fluvial oriental.

Condicionantes juridico administrativas

Dos son las condicionantes juridico administrativas del sis-
tema colonial, en relacion al tema en estudio: libre transito
del territorio, establecido en las Leyes de Indias y monopolio
de la navegacion en los rios interiores, disposicion comple-
mentaria del sistema imperial de flotas y puertos anicos. Am-
bas condicionantes integran el complejo sistema economico
mercantilista espanol, dentro del cual la Banda Oriental es un
territorio marginal, hecho que se traduce en la negacién a
Montevideo de su calidad de puerto, pese a su estratégica ubi-
cacion y a sus condiciones geograficas excepcionales. La ne-
gacion de Montevideo puerto, decretada desde su fundacion
como ciudad de hinterland, no constituye un acto caprichoso
de la corona, sino que obedece a una concepcion discutible
pero coherente, de todo el sistema colonial espafiol. Analice-
mos por separado cada uno de estos elementos,



Libre transito del territorio

Disposicion establecida en las Leyes de Indias ('), que
supone una clara limitacion al derecho de propiedad, impues-
ta en la gracia de otorgamiento de un territorio por la co-
rona, El libre transito del territorio responde ademas a condi-
cionantes territoriales, derivadas de la realidad colonial ameri-
cena. Las colonias espanolas carecen de un adecuado sistema
de comunicaciones terrestres, salvo en las areas donde el equi-
pamiento vial es heredado de los centros imperiales precolom-
binos. La Banda Oriental, zona marginal del imperio espanol
en América, carece en absoluto de medios de comunicacion
terrestre. Libre transito significa en realidad la libertad de
opeion, por parte del bagqueano, de una ruta, a campo abierto
gque las condiciones climaticas vy ocasionales del lugar aconse-
jen. En los primeros decenios de la Repuablica, en tanto no exis-
te un adecuado equipamiento vial, ni un efectivo dominio po-
litico del territorio por el Estado liberal, se reiterara la dis-
posicion de libre transito, lo cual implica una notoria contra-
diccién entre esta limitacion a la propiedad privada y la esen-
cia doctrinaria de la concepcion liberal, en relacion a la pro-
piedad del suelo.

Monopolio de navegaciéon de los rios interiores

Este concepto se extiende en los hechos a todas las vias
acuaticas interiores navegables, integradas al sistema de na-
vegacion imperial. Este monopolio es consecuencia de un mo-
nopolio mayor: el de la comercializacion de productos, cuyo
instrumento mas importante es el sistema de flotas y puer-
tos inicos. El monopolio de navegacion en la cuenca platense
o su antitesis, la libre navegacion en la misma, configuran una
de las tramas histéricas fundamentales de la problematica po-
litica colonial y poscolonial, constituyendo una decisiva cau-
sal complementaria en la disputa de puertos,

El monopolio de navegacion de las vias acuaticas interio-
res y el sistema de flotas y puertos Gnicos, son partes integran-
tes de una coherente politica economica imperial: el mercan-
tilismo, en su version espanola.

Negacion de Montevideo puerto

Incorporado este concepto a las premisas de orden econo-
mico enunciadas anteriormente, debe agregarse que el Impe-

rio, en la medida que aplica con criterio ortodoxo su concep-
cion mercantilista en la produccion y comercializacion de mer-
cancias, se priva del puerto natural mas importante del cono
sur del continente americano, tanto por su ubicacion geografi-
ca en relacion a la cuenca platense, como por su valor estra-
tégico en funcion del problema de fronteras con el Imperio de
Portugal.

El relativo “liberalismo” de los borbones, al introducir la
variante comercial de la introduccion de esclavos africanos y
la exportacion de cueros por la ciudad fortaleza de Montevi-
deo, obliga a una paulatina revision de la politica restrictiva
aplicada en las comunicaciones entre el Imperio y las colonias
primero y entre las propias colonias después. La inexistencia
de materiales preciosos en la region platense y las posibilidades
de explotacion comercial que abrid la eclosion ganadera en sus
ricas praderas naturales, unido a las apremiantes necesidades
del erario de la Corona, promovio la necesidad de una aper-
tura limitada de las operaciones comerciales en la bahia de
Montevideo, Ese privilegio se complementa con la introduc-
cion de negros esclavos, a los fines de cubrir la ausencia de ma-
no de obra indigena, adaptable a las condiciones del trabajo
colonial. .

No debemos sobrevalorar el alcance de la legislacion in-
diana borbodnica en esta materia. Montevideo - puerto se con-
cibe en la plenitud de sus funciones y alcances, a partir del
triunfo de las luchas independentistas, enmarcado en la com-
petencia de poderes y de influencias con el puerto de Buenos
Aires.

La explotacion del cuero por el sistema de corambre,
acrecentada desde los altimos decenios de la época colonial,
intensificara el transito acuatico entre Buenos Aires v la cos-
ta oriental del Rio de la Plata. Anteriormente, esa comunica-
cion fluvial se realizaba en forma clandestina, para la comer-
cializacion vinculada al complejo andamiaje del contrabando
ante el cual, las autoridades delegadas de la Corona, tenian una
actitud de vigilancia complaciente. A partir de la legislacion
borbénica Buenos Aires otorga a particulares permisos de co-
rambre, que exigen una importante disponibilidad de capital ¥
un equipamiento necesario para la operacion de transporte
de los cueros, su tratamiento y posterior almacenamiento. Flo-
tillas de pequenas embarcaciones parten de Buenos Aires y
cruzando el Rio de la Plata, se introducen en el territorio de
la Banda Oriental, a traves de la numerosa red fluvial inte-
rior, que desemboca en el citado rio mayor. El ganado se



Sﬁiﬁiapizl??s aguladas, lindantes a los rios, arroyos y cafiadas
lieran los vacunos, en base g 1 i :
vac : a las ricas pasturas na-
turales. Se aprm:recha solo el cuero y el desquicio E?:qu: la rigue-
za ganadera es inmenso. i

Un importante trafico de ganado en pie s i i
y:lss:filzidgms de Rio Grande del Sur, dondg la zxﬁzltf;a}:fﬁ
: r:-:::r:mbi!: g_anad;:: ha superado tempranamente la etapa de
% o , impulsada Por una concepcion econdémica distin-

de E: corona lusitana primero y del Imperio del Brasil des-
5:93.1 tistl? variante de las comunicaciones terrestres, aunque
dugtir:ra eﬂe importancia cuantitativa e integra el sistema pro-
e inclI:;. ;u:ulgaugaidk;m{s)fii?& IpE:nEsadn;} a una escala territorial
. al. En esta i i
vienen l_os baqueanos, asesores de las guasrd?ap:l;aa:;t'j:;irmt?:
las tropillas de ganado vacuno. o

El aprovechamiento de la carne y sus derivad inici
le;nn l?ﬂEann_ﬂa Oriental a fines del siglny}{‘u"tll, CuaI‘I[?{_'S} z: ::1];:;3
o Evi]pz{:peros saladeros autorizados por el imperio espanol.
Sk 1; :nr} deriva en una sensible disminucién del trafico
Pt on fines de explotacién corambrera, entre la ciudad

e Buenos Aires y la costa Oriental del Rio de la Plata

El equipamiento arquitecténico

saduLean I?:dl?}]::fead ];:l_gl transporte terrestre en la colonia, ba-
7 union entre dos puntos, utilizando la expe-
a acumulada del bagueano, sugiere por si la ineficaci
?if}l IIEI})EI’ID, en la realizacion de un equipamiento vial néc:s:—‘
T a ausencia de ese equipamien[‘.ﬂ vial en la Banda Orien-
al, territorio marginal dentro del sistema econémico mer
hlhsta espanoh pero esencial desde el punto de vista est:aatg:
E;:?Qf:;afr?;?mn i:i.el problema de fronteras, tiene explicacién
s ,"en la meﬁld.a que el primer aspecto primé so-
e el segundo, hasta mediados del siglo XVIII y considerando
que posteriormente el tesoro espanol no estuve en condiciones
de impulsar obras viales de relevancia. La filosofia economi
ca de la Corona implica limitar el problema de las comunicl-
clones terrestres a la utilizacion de los sistemas viales reczf
lombinos, que naturalmente se inscriben en las areas de I:iam"
nio de los antiguos imperios indigenas, tinicas areas geo r'f;'
cas que interesan a Espans por su posesion de metalico =

- caLsi‘] a!;wencua de equipamiento vial en la Banda Oriental
I absoluta y se limita a algunas mejoras en las trazas

espontaneas de los alrededores de los principales poblados, par-
ticularmente de Montevideo, Este elemental equipamiento se
complementa con un primitivo muelle de piedra, en la bahia
de nuestra principal ciudad - fortaleza. Las trazas terrestres
mejoradas corresponden a las denominadas rutas de penetra-
cion a los poblados, que entroncan a los mismos con la pri-
maria vertebracion del territorio de la Banda Oriental. Esa ver-
tebracion se asemeja a la forma generalizada en las comuni-
caciones acuaticas, en base a rutas no definidas, pero aconse-
jadas por la experiencia de los pilotos v practicos de puerto.
conocedores ambos del lugar maritimo o fluvial

Existe indudablemente una concepcion unitaria en todo
el sistema de comunicaciones de la colonia. Las limitaciones
tecnolégicas, el sistema de caravanas, el principio de libertad
de comunicacion terrestre, la ausencia de un eguipamiento vial
necesario, son partes integrantes de un complejo sistema, idea-
do en funcién de una politica econémica que beneficia a la Me-
tropolis, en detrimento de la positiva evolucion de los terri-
torios coloniales, germen de los antagonismos que generaran
ia lucha independentista de las colonias espanolas en America.

La primera vertebracion terrestre de la Banda Oriental
esta determinada por la incidencia de dos grupos de factores:
econémicos y estratégicos, La determinante econémica pri-
mera surge de la necesidad de comunicar, por tierra y me-
diante el curso del Rio Uruguay, a las Misiones Orientales
con Buenos Aires, engarzando en el trayecto a las poblacio-
nes litorales. Este sistema se entronca con el llamado camino
de la costa, desde Colonia o sus inmediaciones, hasta la fron-
tera portuguesa, incorporando a este ordenamiento las pobla-
ciones de la margen oriental platense y el conjunto de pun-
tos fortificados que integran el sistema defensivo de fronte-
ras, ideado en base a la doctrina imperante de Vauban. La de-
terminante estratégica primera es la necesidad de comunica-
cion militar entre Buenos Aires y Montevideo, con el citado
sistema defensivo. Ambas determinantes fundamentales defi-
nen una vertebracion periférica, con variantes en cuanto a los
puntos de introduccién en la costa de la Banda Oriental y a
los pasos o vados utilizados en las comunicaciones terrestres

Las determinantes econdmicas y estratégicas, necesidad
de abastecimiento agricola y defensa de fronteras, conjugan
cuatro elementos definitorios del problema: Buenos Aires, Mon-
tevideo, las Misiones Orientales y el sistema de puntos forti-
ficados de la franja fronteriza. La conexion adecuada de es-
tos cuatro elementos, implica no solo la existencia de una pri-



maria vertebracion del territorio de la Banda Oriental, sino
ademas, su conexion acuatica con Buenos Aires, ciudad cen-
tralizadora del sistema, ubicada fuera del territorio objeto del
ordenamiento.

El transporte de implementos militares, suministros de
guerra y tropa, se realiza habitualmente cruzando el Rio de
la Plata, desde Buenos Aires a Montevideo o a Maldonado, en
forma directa, o en su tramo menor, Buenos Aires - Colonia
(Buenos Aires - Real de San Carlos, cuando Colonia del Sa-
cramento esta en poder de los portugueses), complementando-
se la comunicacion terrestre por el camino de la costa.

La necesidad perentoria de comunicacién directa entre
Maldonado, importante centro militar integrado a la orga-
nizacion estratégica del sistema de defensa de fronteras, con
las Misiones Orientales, centro suministrador de productos
agricolas, origina una ruta de uso secundario, que se agrega
a la vertebracion periférica terrestre de la Banda Oriental.
Esta Gltima ruta noroeste se usa ocasionalmente, por razones
de urgencia, no constituyendo un modo habitual de conexién.

Las interpretaciones graficas de la implant: .ion regional
de las poblaciones en la Banda Oriental hacia fines del siglc
XVIII (Fig. 4) y de las rutas de penetracion portuguesa (fi-
gura 5) ilustran la tesis sustentada, Esos mapas se superpo-
nen visiblemente a la estructura de las comunicaciones terres-
tres de nuestra Banda (Fig. 6).

En este ultimo trazado general de las comunicaciones te-
rrestres coloniales, observamos vastas zonas del territorio no
servidas, consecuencia de su relativo valor productive y mili
tar. Esta situacion inicial configura un problema de orden:-
miento territorial de dificil solucién, aun después del afian-
zamiento de las ideas liberales, durante la Republica, Las re
giones lindantes con el rio Uruguay y el Rio de la Plata tie-
nen, desde la época colonial, una situacion de privilegio, que
promovera una atencion preferencial de su equipamiento ar-
quitectonico, en perjuicio de los territorios centrales, particu-
larmente de los ubicados al norte del rio Negro, principal obs-
taculo geografico para las comunicaciones terrestres. El pos-
terior mejoramiento de las vias de conexién en el litoral vy en
la franja platense, durante la Repiblica, valoriza esas regio-
nes, hechos que incentivan nuevas mejoras del sistema vial,
originandose un principio de accion reciproca, marginante de
los territorios inicialmente no servidos. Este fenomeno ser:
concientizado, a nivel politico, recién en el segundo tercio de
nuestro siglo.
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Es necesario destacar la importancia de las comunicacio-
nes acuaticas durante el periodo colonial, convergentes a Bue-
nos Aires. centro colonizador de la cuenca platense. La pecu-
liar vertebracién terrestre de la Banda Oriental, solo se con-
cibe integrada al sistema de comunicaciones fluviales, confor-
mando un complejo cuya eficacia depende de la adecuada coor-
dinacion de ambos sistemas,

El otorgamiento de permisos de vaqueria, a los fines de
la explotacion del corambre exige formas no habituales de
comunicacion fluvial entre Buenos Aires y la costa oriental
del Rio de la Plata. Se une, mediante embarcaciones de pe-
queiio calado, la citada ciudad con las desembocaduras de la
vesta red acuatica interior de la Banda Oriental. El lugar de
desembarco, para la incursion corambrera, depende del terri-
torio adjudicado al permisario y se realiza generalmente aguas
arriba del afluente, en busca de las aguadas,

La tnica operacion, de relativa importancia, en materia
de equipamiento, se realiza en la bahia de Montevideo, a fi-
nes de la época colonial. Se construye, mediante sucesivas
operaciones, un complejo arquitectonico, ubicado entre las ca-
lles San Joaquin (hoy Treinta y Tres) y San Francisco (hoy
Zakala) (fig. 7). El mismo esta constituido por un mue-
lle de piedra, que data de 1780 - 81 (fig. 8), una playa natu-
ral contigua y el edificio de la Aduana, sito en la calle San
Francisco (fig. 9), que se unen espacialmente mediante una
explanada. El edificio de la Aduana es acondicionado en 1824,
mediante la adaptaciéon funcional de un antiguo edificio de la

marina.

La escasa profundidad de la bahia dificulta el atrague di-
recto en el muelle de las embarcaciones de mediano y gran
calado, que fondean alejadas de la costa.

Ello obliga a realizar las operaciones de embarque y de-
sembarque mediante la técnica de sucesivos trasbordos. Des-
de el velero anclado en la bahia se trasbordan los productos y
personas a embarcaciones menures, que arriban al muelle o a
la playa. En las aguas cercanas a la playa se produce un se-
gundo trasbordo a carros de altas ruedas, tirados por caballos,
que se introducen en el rio hasta contactar con la barcaza o
bote proveniente del velero (figs. 10, 11, 12 y 13). Estos ca-
rros, de diferente conformacion, acorde al tipo de carga que
operan, trasladan los productos y las personas directamente
al edificio de Aduana, para su contralor.

19



Muelle, playa, explanada y edificio de Aduana (denomi-
nado posteriormente de Rivera) conforman un espacio arqui-
tectonico integrado, que cumple funciones portuarias elemen-
tales, derivadas de la limitada actividad de nuestra ciudad -
fortaleza,

Esta técnica de embarques y desembarques, mediante su-
cesivos trasbordos, se mantiene durante todo el siglo XIX vy
solo sera superado con la creacién del puerto de Montevideo
en el primer decenio de nuestro siglo, a pesar de que en el
transeurso del siglo pasado se realizan importantes mejoras
en la costa de la bahia, con la instalacion de muelles del Es-
tado y particulares.

La creacion tardia de un primitivo muelle de piedra en
Montevideo, hacia fines de la dominacion espanola, luego sus-
tituido en 1824 por un muelle de madera con cobertizo (fig.
14), se vincula directamente al moderado proceso renovador
en el campo comercial, promovido por la Casa Borbonica. La
revision del concepto absoluto de monopolio comercial, inspi-
rado en la version ortodoxa espanola del mercantilismo, impli-
co la apertura del puerto de Monterideo para atender opera-
ciones vinculadas principalmente a la introduccion de esclavos
y la exportacion de cueros. Con ello se habilita para las fun-
ciones portuarias una ciudad concebida desde su fundacion
como un poblado de hinterland, con las trabas funcionales ur-
banas que de ese hecho se derivan, La habilitacion de Monte-
video como puerto del sistema imperial impuso, en el marco
de las limitaciones economicas del medio loeal, un equipamien-
to minimo. Este elemental equipamiento refleja al mismo
tiempo la realidad de una region empobrecida por su margi-
nalidad y las limitadas intenciones renovadoras del llamado
“liberalismo borboénico™.

MOT 5 AL CaPITULO |1

(1) “Disposicién de las Leyes de Indias relativa a comuni-
cacion terrestre”. “Recopilacion de leyes de los Reynos de las In-
dias mandadas imprimir y publicar por la Mal_:r:-:siﬂ.d Catolica del
Rey Don Carlos II Nuestro Sefior”. Madrid, Ano MDCIQLKKE(I::[.
Impresora de dicho Real y Supremo Consejo. Reimpresion Grafica
Ultra S. A. Madrid, 1943, T. 1I, Pags. 56 y 57. Libro IIII, Titulo
XVII. Ley ij. “Que no se impida la libertad de caminar cada uno por
donde quisiere”. Don Felipe II en Aranjuez a 23 de Noviembre
de 1568. I.H. A. Publicacion 1.7. Faseiculo 2. F. 1. Montevideo. 1965.

21



!?

Fig. 1 - Carreta entrando a Montevideo. Acuarela de Carlos Menck Freire
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Fig. 2 - Caravanas de carretas. Modo usual de comunicacign terrestre durante la época colonial y el siglo XIX
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Fig. 4 - Implantacion regional de las poblaciones en la Banda Oriental hacla fines del siglo XVill
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Fig. 5 - Rutas de penetracion portuguesa durante la época colonial.
27

ithat



_; A E FE W E M CIAS

E— CAMIMOS ESTRATEGICOS
——| ——— CTAOS CAMINOS,

Fig. 6 -

Red de comunicaciones terrestres en la Banda Oriental hacia mediados del siglo XVl
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Fig. 7 - Muelle,.playa y Aduana de Rivera. Montevideo. Planimetria general. 1824
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Fig. 8 - Muelle de piedra y playa de desembarco. Montevideo. 1780-1781. Dibujo de M. Lanvergue.
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CAPITULD Il

HISTORIA DE LAS COMUNICACIONES
EN LA REPUBLICA: DESDE LA INDEPENDEMCIA
HASTA LA FINALIZACION
DE LA GUERRA GRANDE (1825-1851)

Los medios de comunicacion

Este periodo se caracteriza por la ausencia de aportes sig-
nificativos en relacion a los avances tecnologicos vinculados
a las comunicaciones, en particular al transporte terrestre, gue
sigue apovandose exclusivamente en las formas de traccion a

sangre,

Sera en las comunicaciones maritimas donde se producira
un cambio tecnologico de significacion: la incorporacion del
barco a vapor, El “Clermont”, de Robert Fulton, realizo la
travesia del Hudson en 1807, En 1819, el “Sabannah™ cruza
el Atlantico, uniendo Estados Unidos de Norteamérica con In-
glaterra, inaugurando la epoca de los grandes cruceros oceani-
cos en base al sistema a vapor. La evolucion de la navegacion a
rapor determinara a necesidad de adaptar los puertos a las exi-
gencias propias de ese sistema, a partir de mediados del siglo
XIX, cuando comienza a competir con ventaja a los veleros
denominados “clippers”.

Los modos de transporie terrestre

En los primeros decenios de la Republica se constata la
permanencia de los modos de {ransporte terrestre que carac-
terizaron la época colonial: la carreta tirada por bueyes y el
caballo jineteado. Sin embargo se enriquece la utilizacion de

los medios de trensporte de traccion a sangre mediante la -

la mejora e las 10I-

iroduccion de la diligencia, asi como en
mas organizativas, mediante la incorporacion de un modo de
comunicacién terrestre de mayol complejidad: el sistema de
postas en postillone
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Las caravanas de carretas tiradas por yuntas de bueyes
constituyen una forma generalizada en la comunicacién entre
distintos puntos del territorio nacional. La organizacién en
caravanas es consecuencia de la inseguridad de la campana, re-
sultante de la ausencia de un efectivo dominio del territorio
por parte del gobierno liberal, asentado esencialmente en los
centros urbanos de mayor jerarquia.

El gaucho, solitario o en agrupamientos aceidentales, no
permanentes, que la nueva organizacion econtmico - social ha
ianzado a la marginalidad, constituye una amenaza permanen-
te para el viajero solitario e incluso para los viajeros que eru-
zan nuestra campana, organizados en caravanas de carretas o
integrados a la compleja trama de seguridad, que constituyen
las postas a caballos. Los forjadores de la orientalidad, los ver-
daderos protagonistas de la lucha emancipadora, gque culmina-
ra con la creacion de la Republica, alimentan ¢l bandidaje que
por muchos decenios sera la constante de inseguridad de nues-
tra campana. solo atemperada en la medida que las luchas de
divisas los aglutina en torno al caudillo, hecho a su semejanza,
que le ofrece un modo de vida en muchos coneeptos semejante,
al que le era habitual. El dominio real del territorio nacional
no es ejercido, en los inicios de nuestra patria, por las insti.
tuciones propias del Estado organizado, sino, por el contrario,
como consecuencia de las luchas fratricidas, generadas slempre
en actos de desafio y desobediencia a ese Estado organizado.

El transporte terrestre, basado fundamentalmente, por ra-
zones de seguridad, en caravanas de carretas o en postas de
cakallos (o postas de diligencias en la segunda mitad del si-
glo pasado), solo es concebible como una respuesta natural
de defensa colectiva, ante un medio rural hostil a toda activi-
dad economica o social organizada, actividad que tiene su asen.-
tamiento institucional en la ciudad de Montevideo y sus prin-
cipales puntos de apoyo en los centros urbanos del interior, que
dependen simultaneamente de los caudillos locales, de inesta-
ble fidelidad al gobierno central,

Una excepcién notoria a los citados modos de transporte
terrestre, particularmente en los primeros afios de la Repi-
blica, es el sistema de chasques, heredado de la época colo-
nial, originado en las necesidades de comunicacion militar y
cuyo servicio se extiende progresivamente a la corresponden-
cia- de las demas instituciones de gobierno,

Es un servicio de extrema simplicidad, basado en el ji-
nete militar, o del baqueano del lugar, que une dos puestos
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militares préximos y que en conjunto conforman una trama
de comunicaciones eficiente, que cubre gran parte del territo-
rio.

Naturalmente que los asentamientos militares responden
a condicionantes no coincidentes con las necesidades de comu-
nicacion comercial y demas actividades vinculadas a la pro-
duccion, ni con las necesidades de comunicacion familiar. Asi
mismo, por su propia naturaleza, no permite el traslado de
objetos o ganado. Aun cumpliendo con eficiencia su cometido
especifico, el sistema de chasques es insuficiente para respon-
der a las solicitudes del transporte terrestre en su conjunto.

El 7 de diciembre de 1827 el Gobierno establece normas
para regular el servicio de chasques, (') de modo que satis-
faga las necesidades perentorias de comunicaciones oficiales.
Se crea una partida estable de chasqueros remunerados, inte-
grada con voluntarios o vecinos que componen la milicia pasi-
va, reminiscencia del origen militar del sistema. La division
territorial del citado servicio se basa en la organizacion ad-
ministrativa departamental y queda su ejecucion y responsa-
bilidad a cargo de los jueces de Primera Instancia. Firman la
circular tres Jueces de Primera Instancia (Maldonado, Mer-
cedes y Canelones) y cinco Jueces de Paz (Colonia, Paysandu,
Cerro Largo, Durazno y San José)! quedando fuera del siste-
ma ideado Montevideo, cuyo dominio territorial aun no es ejer-
cido, La precariedad del sistema de chasques civiles, deter-
minada por su insuficiencia ante las crecientes necesidades de
centralizar una efectiva comunicacion del territorio nacional,
en Durazno primero y Montevideo después, queda sellada con
la aprobacion del primer contrato de postas a caballos del 5
de julio de 1828. Este primer itinerario de postas en postillo-
nes, al igual que el sistema de chasques civiles, se centraliza
en Durazno, sede provisional del Gobierno de la Provincia.

Con la Republica se introduce y generaliza el uso de la
diligencia en las areas urbanas, con un radio de accion limi-
tado a las zonas inmediatas, (Fig 15). Constituye fundamen-
talmente un elemento de prestigio social, cuya sola posesion
senala un nivel economico destacado. Su uso promueve, en
los limites de la region proxima a las ciudades importantes,
en particular Montevideo, el mejoramiento de los caminos de
acceso. De uso exclusivamente familiar y loeal, no se integra
a2 los modos de comunicacion por tierra, entre distintos pun-
tos del territorio nacional, hasta pasada la mitad del siglo XIX.

La organizacion de las postas a caballo es, sin lugar a
dudas, la innovacion mas trascendente del periodo en estudio,
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en relacion a los modos de comunicacion terrestre El siste-

ma de postas a caballo, o en postillones, implica, en relacion a
las comunicaciones mediante chasques, una radical mejora
técnica en el enfoque global de transporte terrestre. La com-
plejidad del sistema se comprende si se piensa gque estd basa-
do en la coordinacion de postas locales, integrando en su con-
junto una trama funcional adecuable a las exigencias econo-
micas de un medio en incipiente evolucién productiva. Ello
supone la existencia de numerosas casas de postas, donde se
produce el relevo de animales y hombres y eventualmente la
distribucion local de objetos, una disponibilidad cuantiosa de
caballos y personzl de postas, con sus diferentes especializa-
ciones en el oficio y una administracion centralizada que or-
ganiza el sistema y responde ante el Estado en el eumplimien-
to de su contrato.

El Reglamento Provisional para las postas de la Provin-
cia, del 11 de enero de 1828 (*) es el documento rector y
propulsor del sistema. No solo incide en los aspectos organiza-
tivos del sistema, sino también en las relaciones contractua-
les, entre la persona privada que ofrece el servicio y el Es-
tado, representado por la Administracion General de Correos,
que vela por su cumplimiento eficaz. En todos los contratos
de postas en postillones esta presente el espiritu liberal que
sustenta el Reglamento Provisional y las normas técnicas pri-
vativas de este nuevo modo de comunicar por tierra los dis-
tintos puntos del territorio nacional, en base al interés pro-
ductivo de los mismos. La causal estratégica que comandaba
el sistema de chasques, sera sustituida por la necesidad eco-
nomica, por la necesidad esencial de transportar la riqueza
pecuaria de nuestra campana a Montevideo, puerto exporta-
dor y capital de la Republica. En la medida que la Republica
independiente afianza sus instituciones, centralizadas en su
capital, aumentan las necesidades de afirmar las comunica-
ciones con la campana y la trama resultante final de la es-
tructuracién del territorio resulta de la coexistencia del siste-
ma de chasques militares, que subsiste durante varias déca-
das y el sistema de postas a caballo, Cada vez mis se aseme-
jan las necesidades de comunicacién terrestre del Estado, a
la trama comercial de las postas en postillones, en la misma
relacion que esos intereses de Estado se identifican, por im-
perio de la ideologia liberal concreta y practicanie, con los
intereses productivos privados.

El Reglamento Provisional de Postas atiende a dos aspec-

tos esenciales del sistema: el modo de funcionar y log elemen-
tos integrantes del mismo. En su articulado, de rara precision
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para un documento provisorio y en la citada fecha, se preveen
los mecanismos que aseguraran la eficacia de la empresa, muy
posiblemente inspirado en la experiencia de los sistemas de
postas argentinos.

Los maestros de postas y sus ayudantes (postillones) es-
tan exentos del pago de las cargas corregiles y de la prestacion
del servicio militar, Igualmente seran inembargables los ca-
rruajes y los caballos que integran el sistema de postas. Es-
tos altimos podran ser usados por el Estado, sélo en el caso
de gque algin urgente servicio del mismo asi lo exija.

Todas estas disposiciones tienden a amparar al sistema,
organizado centralmente, de la discrecionalidad de las autori-
dades o caudillos locales, estimulados por su relativa autono-
mia y su poder real, ante un gobierno provincial de limitado
pader efectivo. Ello es indice de la importancia que el Estado
adjudica a este servicio publico, que usa para la expedicion
de su propia correspondencia, con acecion de prioridad, justi-
ficada por “motivos muy urgentes del servicio de la Provincia”.

Diversas protestas de las maestros de postas, elevadas a
la Administracion General de Correos. nos informan de nume-
rosos litigios con esa Administracion General, como consecuen-
cia del incumplimiento por los caudillos locales de la exencién
de leva, que protege la continuidad del servicio de postas.

El maestro de postas es el responsable ante el Estado del
buen servicio del sistema y busca sus ayudantes, ejecutores
directos del transporte, entre los baqueanos del lugar. El pos-
tillén es en realidad un baqueano que, reconocido en su oficio,
se incorpora como asalariado al complejo andamiaje de la em-
presa de postas, Si tenemos en cuenta que el Superior Go-
bierno contrata globalmente el servicio, a escala de todo el te-
rritorio nacional, debemos pensar en la temprana existencia
de poderosas empresas dedicadas al negocio del transporte te-
rrestre, La obligacion de disponer de un minimo de treinta
caballos de servicio y de dos a tres postillones por cada posta,
supone para el caso del primer contrato de postas conocido
(5 de julio de 1828), la disponibilidad de 3.500 caballos, apro-
ximadamente 300 postillones y 115 maestros de posta, lo cual
constituye una importante inversion inicial.

La vertebracion del sistema se basa en la conexion de las
casas de postas, donde se realiza el recambio de caballos y pos-
tillones, siendo al mismo tiempo asiento administrativo local,
responsabilidad directa del maestro de postas. Alli donde, por
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necesidades de servicio, no existe un asentamiento edilicio in-
tegrado al sistema, el Reglamento prevee la servidumbre com-
pulsiva (Art. 14), en defensa de la estabilidad general del
sistema.

Debe deducirse la existencia de servicios no previstos en
el Reglamento de Postas en forma expresa, pero que le son
inherentes. Tal son los servicios de pernoctacién y alimenta-
cion de los pasajeros de paso en las casas de postas, la distrl-
bucién de correspondencia en el area de influencia de cada ca-
sa de postas, la reparacion o sustitucion de los implementos
usuales en este medio de transporte, ya sea en las a8 ca-
sas de postas o en las caballerizas, programa edilicio localiza-
ble en los asentamientos urbanos incorporados al sistema

Los modos de transporte acudtico

Informamos ya de la permanencia, durante los primeros
decenios de la Republica, de los modos de comunieacion aeui-
tica, tipicos de la época colonial, excepeidn hecha de la in-
corporacién de los vapores, usados preferentemente en la na-
vegacion transatlantica.

El transporte fluvial se realiza mediante embarcaciones
que recorren el rio Uruguay, el Rio de la Plata y sus prinei-
pales afluentes o mediante el sistema de jangadas, bajando el
rio Uruguay, en forma similar a lo acontecido durante la co-
lonia. Igualmente los saltos se siguen salvando r tierra,
iransportandose lenta y costosamente a las jlﬂﬂdﬁ por esa
via. Mecanismo similar se utiliza cuando el transporte fluvial
por el rio Uruguay se realiza mediante una embarcacion de
bajo calado, que deba salvar los saltos o los pasos en tempora-
da de aguas bajas.

El incentivo mayor del transporte fluvial transversal del
Rio de la Plata es la explotacion del corambre, ya sea autori-
zado, mediante concesion, o ilegal, El contrabando de cueros
hacia la Provincia de Buenos Aires sigue siendo, durante la
Republica, un negocio que rinde altos intereses, similar al del
contrabando de ganado en pie en la frontera este, En ambos
casos se comprueba, una vez mas, la ausencia, durante los pri-
meros decenios de la Republica, de un efectivo contralor del
territorio por parte del Estado.

El transporte maritimo transatlintico se realiza tradicio-
nalmente por veleros, incorporandose en el segundo decenio
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del siglo pasado el transporte maritimo a vapor, que lentamen-
te suplanta al modo primeramente nombrado. Desde el afo
1819, en el que el *“Sabannah’ une el nuevo y el viejo conti-
nente, los vapores en forma progresiva van sustituyendo, en
particular para las grandes travesias, a los antiguos veleros.

El primer barco a vapor que sirvié en el Rio de la Plata,
denominado justamente “Vapor”, intenté un servicio regular,
entre ambas costas, de pasajeros y cargas, no logrando éxito
comercial, Recién en 1835 se incorpora al citado servicio otro
barco a vapor, rebautizado “Federacion”. Llegado a Buenos
Aires con el nombre de “Potomac”, es adquirido por una em-
presa que sirve la union fluvial entre esa capital y Montevideo,
empresa que también fracasa, por ausencia de un mercado su-
ficiente. En el curso de los anos 1850 y 1851 finalizando la
Guerra Grande, el barco a vapor brasileno “El Continentis-
ta”, realiza varias travesias entre los puertos del Buceo y Bue-
nos Aires. En este ultimo ano arriba el primer barco de la
Mala Real Inglesa, el “Esck”, que une Rosario, .Buenos Aires,
Montevideo y Rio de Janeiro, donde combina con el sistema
regular transatlantico.

Hasta el entorno de los anos sesenta los viajes entre Mon-
tevideo y Buenos Aires se realizan primordialmente en bar-
cos a vela, Por esa fecha se incorpora el barco a vapor inglés
“Iquique”, que hace la carrera entre ambas capitales y la cuen-
ca del Rio de la Plata. La primera empresa en base al siste-
ma de transporte fluvial a vapor que tiene una cierta regula-
ridad y continuidad en su funcionamiento fue “La Saltena”,
con sede en Salto, que luego fuera absorbida por otra compa-
nia, “La Platense”, que explota exitosamente, en el ultimo
tercio del siglo pasado, el negocio, ahora floreciente, del trans-
porte fluvial entre Montevideo y los puertos litorales de la
Repliblica Argentina y de nuestro pais. La conexion fluvial
de Buenos Aires con Montevideo y Colonia, terminales de las
postas terrestres, es la ruta mas adecuada para el asentamiento
definitivo del transporte a vapor,

La competencia comercial en este rubro se vincula a los
nombres de Saturnino Ribes, el pionero, Nicolas Mihanovich
v Santiago Lambruschini y a los legendarios vapores “Gene-
ral Alvear” y “General Artigas”.

Es necesario insistir en la importancia del transporte flu-
vial, dentro del complejo sistema de comunicaciones de la Re-
publica, vigente desde la época colonial y reafirmado a lo lar-
go del siglo pasado. El sistema de postas a caballo primero



y el sistema de postas en diligencia después, se conectan con los
sistemas argentinos de postas terrestres, téenicamente similares,
mediznte las postas navales que unen Buenos Aires con Co-
lonia o con Montevideo y las postas fluviales litoralefias. La
coordinacion de ambos sistemas, postas terrestres !. postas na-
vales, integran ineludiblemente las propuestas contratos
en las cerreras de postas y terminan por atorgar esa denomi-
nacion al barco que sirve de conexién, que pasa & ser conocl-
do, ain hoy, como el “vapor de la carrera”. Igusimente, la
conexion maritima de Montevideo con Rio de Janeiro, conecta
el sistema de trensporte terrestre nacional con el bhrasilefo y,
fundamentalmente, permite el trasbordo a bugues de mayor
calado, que unen Rio de Janeiro con el viejo continente, ruta
transatlantica de caracter regular y econémicamente rentable.
El conjunto de postas terrestres y navales Suponen unas tempra-
na coordinacion regional de los sistemas naclonsles de co-
muricacién terrestre, cen una trama acufitica que Incluye
el area vertebrada por la extensa cuenca platense, la comu-
nicacién maritima a Rio de Janeiro y por su intermedio, Eu-
ropa y Estados Unidos de Norte América,

Al concepto de planificacién, a escala del territorio na-
cional, inherente al sistema de postas terrestres ga
el no menos importante concepto de cn-urdimnldn 1,
mediante una adecuada complementacion del sistema pos-
tas terrestres con las postas acudaticas. Ambos conceplos apa-
recen tempranamente, en los inicios de un estado Hberal, cu-
ya esencia doctrinaria se contrapone a la existencia de me-
canismos administrativos encargados de! contralor de servicios
publicos planificados. Nada tan opuesto a la ideologia libe-
ral, propulsora de la iniciativa privada y de la mis amplia
libertad de competencia, que los contratos de postas, sobre la
base de la centralizacién planificada a escala nacional de un
cistema Unico, con itinerario fijo, a cargo de una sola em-
presa. Ello soélo es comprensible por la acuciants necesidad
del Estado, de obtener un instrumento gue le ita es-
tablecer las bases primarias del dominio territorisl Impres.
cindibles para su estabilidad. Un sistema de comunieasiones
eficiente pasa a ser un objetivo politico del inciplente poder
centralizador, caracterizente del concepto de naclén. La ne-
cesidad practica del dominio territorial supera, en este casn,
ia rigida y fria interpretaciéon de la esencia tedrica del Es-
tado liberal.

Durznte estos primeros decenios de existencia de la Re-

pablica la navegacion por los rios interiores es exigua, Esta
ausencia significativa de comunicacion fluvial interior esta
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determinada por la limitada actividad productiva agropecua-
ria, En la medida que la produccion agropecuaria se desa-
rrolla, atendiendo principalmente a les necesidades de expor-
tacion y de atencion al principal mercado consumidor inter-
no, Montevideo, se dinamiza la navegacion fluvial interna.

Ello se constata a partir de la finalizacién de la Guerra Gran-
de, particularmente en la cuenca de la Laguna Merim, como
consecuencia del auge de la comercializacion del ganado con
destino a los saladeros riograndenses, lo cual genera un ma-
yor intercambio comercial en direccion a la franja costera
brasilena.

Durante los anos primeros de la Repuablica las comunica-
ciones acuaticas interiores no constituyeron preocupacion de
gobierno y se limitaron a los tramos navegables de los rios y
arroyos que desembocan en el rio Uruguay y en la costa del
Rio de la Plata. En el primer caso, como modo economico
de penetracion y salida de productos del litoral uruguayo, via
rio Uruguay, v en el segundo caso, como consecuencia de la
actividad corambrera, en busca de las aguadas gque reunen
al ganado cimarron, El Estado liberal, en la época anterior a
la Guerra Grande, no legisla sobre este problema, aunque en
i0s hechos rige, mas por inercia que por ideologia, el uso
exclusivo de las vias acuaticas interiores por parte de los
nacionales, lo que significa la superviviencia de la concepcién
monopodlica de la época colonial, opuesta en su esencia a la
ideologia liberal.

Problema de mayor jerarquia es entonces el del cruce
transversal de la abundante y fluctuante red fluvial de la
Republica, principalmente el cruce del rio Negro, que divide
geograficamente en dos al territorio nacional. Salvar los rios,
arroyos y canadas, particularmente en los periodos de cre-
ciente, fue problema insoluble en las comunicaciones terres-
tres de nuestro pais, hasta la construccion de los primeros
puentes carreteros, producto de la estimulacién por el Esta-
do de las inversiones privadas en ese campo, aunque sera
recién con el ferrocarril, en los ultimos decenios del siglo
pacado, que se lograra una solucion integral dentro de un
sistema de comunicaciones planificado a escala regional.

Durante los dos primeros tercios del siglo XIX el eruce
transversal de los rios, arroyos y cafiadas se realiza por los
mismos medios que se utilizaron durante la colonia: botes,
balsas, chatas y la primitiva pelota de cuero vacuno. Se
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puede sefialar un uso mas generalizado de las balsas y cha-
tas, lo que supone una cierta mejora, desde el punto vis-
ta tecnoléogico, en la solucion del problema.

Condicionantes juridico administrativas

Las condicionantes juridico administrativas, que refle-
jan en el campo normativo la ideologia general del Estado,
se modifican en funcion de la sustitucion del ordenamiento
juridico colonial, apoyado en los conceptos del mercantilis-
mo espaiol, por el ordenamiento juridico liberal de la Repu.
blica. Las limitaciones a esa trasmutacion normativa, se de-
rivan de las propias limitaciones del nuevo orden liberal, in-
capacitado, por diversas razones, para aplicar en totum los
alcances de un liberalismo ortodoxo. La ausencia de un doml-
nio efectivo del territorio nacional pesa nuevamente en este
aspecto, unido a la ausencia, durante los ahos que van desde
la Independencia hasta la terminacion de la Guerra Grande,
de una importante actividad en el campo de las comunicacio-
nes, particularmente en el de las comunicaciones fluviales in-
teriores, que suponga la necesidad imperiosa de legislar de
acuerdo a las nuevas concepciones del Estado, rigiendo do
facto o por disposicion expresa, muchos aspectos de la estruc-
tura juridica heredada de la época colonial,

Permanencia del concepto de libre trinsito del territoria

El libre transito del territorio nacional queda estableci-
do de hecho, como consecuencia de la continuidad de costum-
bres heredadas de la sociedad colonial, y por derecho, a par-
tir de la revalidacién de la Ley 2% titulo 17, libro 4" de In-
dias, promulgada por Rivera el 17 de noviembrs de 1840,
(*) En esta disposicién se reitera el libre trinsito, en funcién
de que “ella fue impuesta s los primitivos pobladores, como
condicion de las gracias y donaciones que se les hizo de tie-
rras”. El concepto de heredad de las tierras implicn, de
acuerdo a esa interpretacion, la vigencia de las condiclones
primitivas de gracia, que son limitativas de la propledad ple-
na del territorio. El libre transito del territorio en las pri-
meras décadas de la Republica, resulta de la admision de
permanencia de la citada Ley de Indias y a partir de g dis-
posicion promulgada por Rivera en 1840, hasta la aproba-
cién de la llamada Ley de Deslinde en IBEE se avala por via
de derecho, por la vigencia de una disposicion expresa., En
ambos casos constituye una clara limitacién a la concepeidn
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liberal de la propiedad privada, que no se extiende, por cier-
to, a la propiedad privada de los predios urbanos de mayor
valor unitario.

El derecho sin limites a la libre disponibilidad de la
propiedad privada territorial, concepto tipicamente liberal, en-
tra en conflicto con la disposicion de 1840, cuya ideologia
sustentante tiene notorias connotaciones coloniales. Ello es
pesible por la existencia de una problematica de facto, ori-
ginada por la permanencia de los modos de transporte terres-
ire y la necesidad del Estado, de promover mecanismos lega-
les que posibiliten una mejor comunicacion de los distintos
puntos del territorio nacional, ecarente de un equipamiento
vial adecuado. El concepto de libre circulacion del territorio
cnvejece en la medida que se afirma un sistema wvial dife-
renciado, donde la propiedad privada se deslinda de la pro-
picdad del Estado, para el uso comunitario de la circulacion
por tierra. Este proceso se verifica en el altimo tercio del
siglo pasado, mediante la formulacion y aprobacion de dis-
tintas leyes viales y de las leyes ferrocarrileras de 1884 a
1589,

.

En relacion a las comunicaciones fluviales, tal como se
senald anteriormente, sigue en vigencia el monopolio de na-
vegacion de las vias interiores del territorio nacional, ahora
o cargo del gobierno de la Republica. Y ello existe de facto,
por inexistencia de disposiciones legales que modifique el
status anterior, situacion admisible y derivada de la ausencia
de un transito fluvial interior importante, El gobierno de la
Republica actia en el campo de las comunicaciones en fun-
cion de la existencia de problemas reales a resolver y la na-
vegacién fluvial interior no constituye motivo de inquietud
legislativa.

Finalizada la Guerra Grande se produce, como resultado
del aumento de unidad nacional, generada en las bases de
la Paz de Octubre, un auge visible de las actividades econd-
micas ¥ por ende, un aumento considerable en las necesida-
des de comunicacion interna. En 1854 se aprueba la ley de-
nominada de libre circulacion de los rios interiores, comple-
mentada por la ley de excepcionalidad de 1860, referida a
la cuenca de la Laguna Merim y la ley de 1862, que establece
el criterio de reciprocidad en esta materia. Estas leyes res-
penden con claridad al pensamiento liberal, constituyendo la
base legal futura en la que se apoyara el Estado, en relacion
a lz navegacicn fluvial interior,
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Consideracion especial merece la postura del gobierno de
la Repuklica, en relacién a la ejecucion de la obra publica,
incluida aquella que se relaciona con el equipamiento vial.
La misma queda, a punto de partida de la aprobacion de la
Constitucion de 1830, en manos de la iniciativa privada, re-
serviandose el Estado el contralor de la adjudicacion y de los
mecanismos de supervisién de la ejecucion.

Remate y licitaciones piiblicas

El mecanismo de otorgamiento de obras publicas a em-
presas privadas se reglamenta desde los inicios de la Repi-
blica. El criterio inicial imperante es el de la obligatoriedad
del remate puhblico, cuando se proceda a enajenar bienes del
Estado y de la licitacion publica, en los casos de realizacion
de obras de uso comunitario.

El remate publico de los bienes del Estado, al mejor
postor, es la fuente obligada para obtener recursos, a los fi-
nes de crear el aparato burocratico y el equipamiento esta-
tal indispensables para el funcionamiento de la Republica.
Su uso abusive priva a nuestra naciente nacion de la ma-
yor parte de las tierras fiscales, aquellas que la corona es-
panola reservo inteligentemente para uso comunitario y
aquellas que siendo destinadas a usufructo de espanoles, no
fueron objeto de donacion o gracia. La Republica hereda ese
cuantioso legado y rapidamente lo dispone como fuente fa-
cil de ingreso, para reforzar las siempre @sgotadas arcas del
Estado. El débil aparato estatal y el limitado equipamiento
de los primeros decenios de la Republica, no justificaba la
perdida de dominio en tan vastos territorios.

La licitacion puablica aplicada a obras de equipamiento
vial no obtiene en sus comienzos una respuesta afirmativa,
en la medida que la inversion de capitales en esas obras no
es lo suficientemente lucrativa, en relacion al mayor lucro
cbtenido en otros rubros, particularmente en los de la ex-
plotacion pecuaria extensiva y en la intermediacion deriva-
da del proceso de comercializacion de la produccion gana-
dera. La cria extensiva del ganado, alimentado con pasturas
naturales, que no exige mayores inversiones de dinero v la
comercializacion del cuero y de los productos del saladero.
absorven las reservas de los capitales nacionales, que no
arriesgan mayormente sus inversiones en obras publicas
cuvo pago puede afectarse por la inestabilidad del gobierno
central.

Es asi que, para asegurar ciertos servicios esenciales de
comunicacion, el Estado debe recurrir compulsivamente,
obligando a la prestacion de eguipamiento y servicio, como
se refleja en el Reglamento Provisional de Postas de 1828.

En el problema de las comunicaciones terrestres, el sis-
tema de licitacion puablica funciona cuando el gobierno ofre-
ce el contrato de postas a escala del territorio nacional. Se
trata entonces de un servicio publico con una clientela po-
tencial importante, factible de ofrecer ganancias alentado-
ras al proponente, No sucede lo mismo cuando en lugar de un
servicio de tal envergadura, el gobierno pretende licitar una
obra de equipamiento vial menor, como puede ser un puen-
te o un muelle, ambos elementos indispensables, para un
minimo equipamiento vial terrestre o acuatico respectiva-
mente. El retraimiento de la plaza ofertante es permanente,
hasta el altimo tercio del siglo pasado, cuando el Estado co-
mienza una politica de estimulacion de inversiones en el
campo de las comunicaciones, mediante el régimen de con-
cesiones.

El equipamiento arquitecténico

El eguipamiento arquitectonico es la resultante de la
adecuacion del ordenamiento fisico del territorio nacional, a
las nuevas condicionantes tecnologicas y a la postura liberal
ante la problematica renovada de las comunicaciones, limi-
tado a la precariedad de medios que el naciente Estado in-
dependiente dispone para su adecuada solucion.

La respuesta arquitectonica, tanto a la escala del progra-
ma edilicio, como a la escala mayor de una operacion terri-
torial, es la consecuencia material de necesidades reales que
el gobierno debe resolver en el campo de las comunicacio-
nes, con las limitaciones que impone el relativo avance en
nuestro medio de las técnicas aplicadas al transporte y las
carencias del erario publico, todo ello enmarcado ademas en
el complejo ideologico liberal, que en estos primeros dece-
nios de la vida republicana de nuestro pais, sufre la heren-
cia de los modos de vida colonial, cuya vitalidad y vigencia
es innegable.

I.os heches mas relevantes son: la temprana aparicion
del concepto de planificacion a escala nacional y la conexion
de nuestros sistemas de comunicacion con los de los paises
limitrofes, germen del concepto de integracion regional, que
se desarrollara con caracteres francamente distinguibles, a
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partir de las leyes ferrocarrileras fundamentales, aprobadas
entre los anos 1884 a 1889.

El primer contrato de postas a caballo constituye una
propuesta de ordenamiento del territorio a escala nacional,
en respuesta a la necesidad de comunicar distintos puntos del
mismo, en virtud de su importancia econdmica o estratégica,
condicionantes validas para cualquier forma de Estado y cual-
quier situacién historica, Contiene igualmente, el ya citado
contrato de postas del 5 de julio de 1828, los elementos pri-
marios para su entronque con el sistema de postas a caballos
argentino, a través de la conexion acuatica entre Las Vacas
v Buenos Aires, inicio de una aspera disputa, en torno a in-
iereses locales, afectados por la eleccion del puerto de en-
tronque, que a partir del contrato de postas de febrero de
1832, pasara a ser la civdad de Colonia, hasta nuestros dias.

El problema del eguipamiento arquitecténico relativo a
las comunicaciones preseuta, en el periodo en estudio, una va-
riante peculiar, como consecuencia directa de la situacion de
guerra civil promovida pocos anos después de la proclamacion
de la Independencia. La llamada Guerra Grande, que con al-
tibajos en su intensidad abarca el periodo 1839 - 1851, gene
ra una situacion muy particular, desde el punto de vista del
dominio territorial, en relacion a la ciudad capital, Montevi-
deo, centro del poder politico de la Republica, Cercada en los
limites estrechos de su territorio inmediato, se conecta con el
exterior mediante la navegacion, perdiendo el sustento eco-
nomico productivo de la campana. Montevideo acrecienta en
forma natural su importancia, esencialmente en su calidad de
ciudad puerto, negada primero por el Imperio Espanol, desde
e] propio auto fundacional y coartada luego en la larga lu-
cha de puertos con Buenos Aires. Durante el sitio, Montevi-
deo vive fundamentalmente en torno a las actividades por-
tuarias y, en consecuencia, el dominio militar de su bahia
¢s parte indispensable de su supervivencia.

El campo sitiador elabora durante el transcurso de la
Guerra Grande un peculiar sistema de comunicaciones, acor-
de con la ciudad dispersa que se conforma en el mismo lapso.
Su permanencia esta condicionada por la vigencia del estado
de sitio y su funcionalidad se deteriora, a partir de la Paz de
Octubre, en relaciéon con la desintegracion de la ciudad si-
tiadora, en las nuevas condicionantes territoriales de unidad
nacional. El puerto del Buceo, el camino del Cardal, que lo
une a Villa Restauracion y el camino de los Propios, que
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enhebra la citada Villa con el Campamento Militar del Cerrito
y las chacras del Miguelete, constituyen los elementos esen-
ciales del sistema de comunicaciones del campo sitiador,

Organizacion del territorio nacional mediante el
sistema de postas a caballo (1828 - 1860)

El ordenamiento del territorio de la Republica, mediante
el sistema de postas a eaballo, comprende el itinerario de
postas terrestres y las postas acuaticas, que unen nuestro pais
con la Republica Argentina, siendo Buenos Aires el puerto de
penetracion y entronque con el sistema de postas argentino.
Este complejo senala como novedades, en materia de comu-
nicacion: el acoplamiento sincronizado de dos modos de co-
municacion, .el terrestre y el fluvial, la planificacion del te-
sritorio nacional en base a itinerarios ofertados en licitacion
y aprobados por el Superior Gobierno y la coordinacién re-
gional de los sistemas de postas de la Republica con los de
Argentina, desde 1828 y con postas del territorio riogranden-
£e, que entroncan en la localidad de Artigas, hoy Rio Bran-
co, sobre la frontera del Brasil, a partir de 1858, aunque es
presumible que idéntica funcion se realizara desde un prin-
cipio a partir de la localidad de Melo, atendida ya en el pri-
mer itinerario nacional de postas en postillones del 5 de ju-
lio de 1828.

Las empresas dedicadas al negocio de las postas, de im-
portante solvencia econdmica para la época, tienen por obje-
tivo obvio la obtencion del mayor lucro. Este hecho se re-
fleja en las propuestas de itinerario, que responden a la ne-
cesidad de unir localidades que por su importancia urbana
0 economica, supongan un numero de usuarios permanentes
¥ en consecuencia una renta aceptable. Es asi que todos los
contratos de postas proponen itinerarios convergentes al
centro politico-administrativo del Estado: Durazno, en el iti-
nerario de postas del 5 de julio de 1828 y Montevideo, a par-
tir del itinerario de postas del 19 de enero de 1829.

El ordenamiento territorial, en materia de comunicacio-
nes, responde entonces a calidades inherentes al sistema libe-
ral; el sistema de licitacion en base a la ley de la oferta y la
demanda y la inversion de capitales privados aplicados a ser-
vicios publicos rentables. El equipamiento arquitecténico re-
sultqnte reafirma una estructura inicial, basada en la exis-
tencia de zonas desigualmente desarrolladas, desde el punto
de vista productivo y en concordancia con este hecho, los
sistemas de postas reafirman una vertebracion lineal apoya-
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da en los nucleos urbanos de mayor desarrollo. A su vez, esa
preferencial atencién, en el problema de las comunicaciones,
de las zonas de nuestro territorio de mayor valor econémico
inicial, no solo confirma su situacion de privilegio en relacion
a extensos territorios no servidos, sino que promueve, en esa
direccion, la aplicacién de toda mejora tecnologica en el cam-
po del transporte. Las postas en diligencia primero y la red
ferrocarrilera despues, reiteran, con logicas variantes de de-
talle, la estructura general de los itinerarios de postas a ca-
ballo. Tanto las empresas de postas en diligencia, como las
empresas dedicadas al negocio ferrocarrilero, buscan, como
medio necesario de asegurar una aceptable inversion, conec-
tar aquellas zonas del territorio nacional que oferten una
clientela estable v en ese sentido no hacen sino confirmar la
vertebracion territovial de los primeros itinerarios de postas
a caballos. Es un proceso de mutua estimulacion, que culmi-
na en nuestro siglo con las propuestas de los grandes planes
viales, a partir del plan de Obras Publicas de 1905.

El desigual desarrollo del equipamiento arquitectonico
integral del territorio nacional, esta historicamente condicio-
nado por el proceso de conformacion de la actual estructura
vial, proceso en el cual la relacion entre desarrollo economico
y servicios de comuniecacion, determind la afirmacion de las
zonas inicialmente mas productivas, en detrimento de] resto
del territorio,

Las determinantes fundamentales de la vertebracion del
territorio nacional, en relacion a los servicios de comunica-
cion terrestre vy acuatico, siguen siendo, al igual que en el
periodo colonial, de orden econémico y estratégico, aunque
las condicionantes historicas del problema son de distinta ca-
lidad. Las determinantes de orden economico se vinculan en
este periodo a la necesidad de comercializar la produccion
pecuaria a través del puerto de Montevideo, con la precision
va enunciada para los afos de] sitio de la ciudad capital. Ello
conduce, a partir del afo 1829, a un ordenamiento periferico
v radial, con su vértice en el puerto exportador.

Las determinantes de orden estratégico, de menor inci-
dencia que en la eépoca colonial, se vinculan a la necesidad
de nacionalizar los territorios contiguos a la frontera con el
Brasil. En ese sentido se formulan, a lo largo del siglo XIX,
diversas propuestas tendientes a localizar a nacionales en las
zonas fronterizas, promoviendo la credtion de fuentes pro-
ductivas agricolas. Estas propuestas incluyen servicios de co-
municacion, que tienden a entroncar esas propuestas de

arreglo de fronteras, con el sistema general de comunicacio-
nes terrestres del pais. Es sin embargo evidente que la con-
aicionante estratégica estimula con mayor frecuencia la for-
mulacion de proyectos de arreglo de fronteras, basados en la
colenizacion agricola, que la creacion efectiva de un equipa-
miento arquitectonico necesario. El Estado liberal inicia una
iarga serie de comprobaciones de su ineficacia politico admi-
nistrativa, para la resolucién de los problemas de ordena-
miento territorial vinculados al problema de fronteras, tan
trascendente en la solucion del tema en estudio.

Aunque potencialmente y con calidad distinta, permane-
cen vigentes las condicionantes de orden econdmico v estra-
tegico, seran las primeras las que efectivamente inciden en
la vertebracion del territorio en materia circulatoria, dado
aue de su eficaz solucion depende la vida misma del Estado,
que puede subsistir perdiendo territorio por tratados o por
desnacionalizaciéon, pero no puede sobrevivir sin un minimo
funcionamiento de sus fuentes productivas, para lo cual los
sistemas de comunicaciones resultan indispensables.

El Administrador General de Correos, Luis de la Robla,
eleva al Gobierno de la Provincia, en fecha 5 de julio de
1828, (') el primer itinerario general de postas en postillo-
nes, que consta de ocho carreras, advirtiendo que para el
total arreglo del problema falta funcionar la transversal des-
de San José a Durazno, punto de concentracion del sistema,
que excluye naturalmente a Montevideo. Consta de cuatro
postas transversales, cinco incluyendo la propuesta que une
San José con Durazno, que centrandose en esta ultima lo-
calidad parten de Canelones, Mercedes —pasando por Paso
del Perdido y Porongos—, Sandii y Melo. Esta estrue-
tura radial se complementa con una segunda estructura
periférica, que recorre el litoral desde Salto a Las Vacas.
uniendo Sandi, Mercedes, Soriano, San Salvador y Viboras
y por la costa platense desde Las Vacas a Rocha uniendo
Rosario, San José, Santa Lucia, Canelones, Pando, Solis
Grande y Maldonado. El sistema general de postas de 1828
se compone en esencia por la yuxtaposicion de cinco postas
transversales (incluyendo la que parte de San José), con
Durazno como centro y una posta continua, periférica, que
va desde Salto a Rocha. Sélo Melo, o si se quiere la linea
transversal Durazno-Melo, no se conecta directamente con
la estructura periférica descripta. (Fig. 16)

El itinerario general de postas principales y transversa-
les del 19 de enero de 1829 (%) tiene, en relacion con el an-
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terior, como novedades fundamentales la inclusion al siste-
ma de la ciudad de Montevideo y la disminucién en impor-
tancia de la ciudad de Durazno, que pierde su calidad cen-
tralizadora. Ello es consecuencia inmediata de la incorpora-
cion de Montevideo, principal centro urbano de nuestra na-
ciente Republica, a la estructura general del Estado, en ca-
lidad de su centro politico administrativo. Tres son las ca-
rreras que conforman este sistema de postas a caballo, co-
nectadas en Canelones, desde donde se unen a Montevideo.
La carrera litoral conecta Salto con Montevideo uniendo
Sandu, Mercedes, San Jose, Santa Lucia y Canelones, con
una derivacion desde Mercedes a Soriano, San Salvador, Vi-
boras y Las Vacas. La carrera de la costa este del Plata co-
riecta Santa Teresa con Montevideo, uniendo Rocha, Maldo-
nado y Canelones, con una derivacion desde Maldonado a
Minas. La tercera carrera que integra el sistema es central
y conecta Cerro Largo con Montevideo, uniendo Durazno,
Pcrongos, Florida y Canelones, (Fig. 17)

Este itinerario de postas en postillones es sustituido por
el establecido por el decreto de febrero de 1832, (*) promul-
gado por el General en Jefe del Ejército Constitucional, que
complementa la disposicion del 8 de febrero del mismo ano,
(") que suprime legalmente postas transversales del itinera-
rio, no vigente, del 5 de julio de 1828 y la posta Salto -
Bella Union, no citada en ningin documento anterior.
(Fig. 18)

En este ano 1832 se establecen cuatro carreras princi-
pales, que se entroncan en Montevideo, cuya condicion de
puerto comienza a pesar en todo el ordenamiento territorial
vinculado a las comunicaciones. Dos carreras se dirigen al
oeste, teniendo como ruta comin Montevideo, Canelones,
Santa Lucia, San José, donde se bifurcan dirigiéndose una
a Colonia, que aparece como puerto de salida hacia Buenos
Aires y la otra a Salto, uniendo Mercedes y Paysandi. Las
otras dos carreras se dirigen a] este de la Republica, tenien-
do como tramo comin la ruta gue va de Montevideo a So-
lis Grande, donde se bifurcan, una hacia Cerro Largo, pa-
sando por Minas y la otra a Santa Teresa, uniendo Maldo-
nado, San Carlos y Rocha. (Fig. 19)

Este itinerario general de postas en postillones de la Re-
publica se modifica en 1858 y debemos suponer que durante
la Guerra Grande su funcionamiento fue muy irregular ¥y
que excluyo obviamente a la ciudad sitiada.
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El 11 de diciembre de 1858. se aprueba un decreto es-
tableciendo cinco carreras de postas, (*) que analizaremos
en este capitulo, pues no conlleva una variante tecnologica
en relacion a los anteriores itinerarios. Se mantiene la es-
tructura general de 1832, agregandose una quinta carrera
de postas que conecta Montevideo con Tacuarembd, uniendo
Canelones, Santa Lucia, Florida y Durazno, con un ramal a
Porongos, desde esta ultima localidad. La carrera de Mon-
tevideo a Salto no sufre modificaciones, La que conectaba
la ciudad capital con Colonia, incluye Rosario y se extiende
por la costa oeste hasta Carmelo, desde donde sale un ramal
a Nueva Palmira. La carrera que conectaba Montevideo con
Cerro Largo (Melo), pasa ahora por Pando, Solis Chico, con
un ramal a Minas y se prolonga de Melo a la frontera bra-
silefa, - culminando en la localidad de Artigas, hoy Rio Bran-
co. La carrera que conectaba Montevideo con Santa Teresa,
se detiene en Rocha, uniendo Pando, Maldonado y San
Carlos. La variante territorial mas importante es la creacion
de la carrera central a Tacuarembd, insinuada en el itine-
rario de 1829, cuando Montevideo se conectaba con Durazno,
en direccion a la ciudad de Cerro Largo. Destacamos dos as-
pectos relevantes de esta propuesta: la afirmacion economica
del litoral sur-ceste y el entrongue con Rio Grande del Sur,
Artigas (Rio Branco) mediante. (Fig. 20)

Este itinerario de postas a caballo constituye la maxima
extension territorial de este sistema, que sera complemen-
tado, a partir de 1860, con los itinerarios basados en las
pcstas en diligencia, que suponen una mejora tecnologica
importante para la época, tanto para el transporte de pasa-
jeros, que gozan de una mayor comodidad, como para el
transporte de objetos. El sistema de postas en diligencia sus-
tituira paulatinamente al sistema de postas en postillones,
en un proceso que incluira en su etapa final, la competencia
en terceria, de un modo de transporte terrestre mecanico,
muy superior técnicamente: e] ferrocarril.

El sistema de comunicaciones del campo sitiador durante

la Guerra Grande (1839 - 1851). El puerto del Buceo

En el transcurso de la Guerra Grande se establece, en
torno a la ciudad sitiada de Montevideo, una serie de equi-
pamientos urbanos, que por su integracion, mediante un ajus-
tado sistema de comunicaciones, constituye una peculiar ciu-
dad dispersa territorialmente. Conforman una ciudad en ra-
zon de cumplir, en su conjunto, las funciones urbanas ca-
racterizantes del concepto tradicional de ciudad en la eépo-
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ca liberal, aungue su localizacion tenga por cualidad distin-
tiva la dispersion. E] sistema de comunicaciones es el ele-
mento integrador de las distintas funciones urbanas, afinca-
das a lo largo de un cinturén que va desde el puerto del Bu-
ceo a las quintas del Miguelete, pasando por Villa Restaura-
cion y por el asentamiento militar del Cerrito.

El sistema de comunicaciones terreStres y acuaticas
del campo sitiador esta integrado por el citado puerto del
Buceo, que lo conecta con el exterior via fluvial y maritima,
el camino del Cardal, que une el puerto con ‘Uij]la Restaura-
cion, centro comercial y administrativo y el caming de los
Propios, que engarza Villa Restauracion, el campamento
militar del Cerrito y la vasta zona de las chacras del Migue-
lete, donde funcionan los organismos legislativos y judicia-
les del Gobierno de Oribe y desde las cuales se abastece de
productos agricolas el conjunto de la poblacion sitiadora, El
area de influencia de esta ciudad capital dispersa esta cons-
tituida por la totalidad del territorio nacional, excepto Mon-
tevideo, lo cual supone el dominio de la produccion pecua-
ria, afectada naturalmente por la crisis derivada del prolon-
gado conflicto.

El puerto del Buceo, establecide en la bahia del mismo
nombre, contigua a la bahia de Montevideo en direceion
este, aunque de menores dimensiones, se transforma en un
centro importador y exportador de productos, que compite
en igualdad de condiciones con el puerto de Montevideo,
equipado inadecuadamente, pese a su privilegiada condicion
geografica.

El puerto del Buceo esta integrado por un complejo
equipamiento acuatico y terrestre: espigon y muelle de
atraque, playa de embarco y desembarco, baterias de costa
con fines de defensa, aduana (conocida hoy con el nombre
de Aduana de Oribe), depésitos para productos comerciali-
zables, para y del exterior y un importante edificio, hoy
desaparecido, Tribunal de Comercio, que oficia como orga-
nismo de contralor de toda la actividad portuaria. (Fig. 21).
Se conecta a Villa Restauracion por el camino del Cardal
aproximadamente el actual trazado de la calle Comercio, cu-
ya denominacion esta impactada por la actividad comercial
que durante el sitio desempend.

El sistema se complementa con la ruta hacia el Cerrito

y de alli a las chacras del Miguelete, que coincide aproxima-
damente con el camino de los Propios, hoy Bulevar José
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Batlle vy Ordonez. La Ruta de los Propios vertebra un siste-
ma secundario de rutas menores, que comunica territorial-
mente el campamento militar del Cerrito con las inmediacio-
nes de las lineas de trincheras de la ciudad sitiada y a las
chacras y quintas entre si. Utilizamos el término ruta, por-
que este sistema de comunicaciones terrestres no supone ne-
cesariamente la delineacion definida de una via de comuni-
cacion y su correspondiente mejoramiento téenico. Se asi-
mila mayormente al concepto de ruta terrestre, propio de la
colonia y vigente durante el siglo XIX en gran parte del te-
rritorio nacional., El llamado camino de los Propios y sus en-
tronques laterales, no constituyen una excepcion a esa realidad
en materia de comunicaciones terrestres, consecuencia de la
ausencia de un significativo estimulo del conjunto de las ac-
tividades econdmicas de nuestro pais, que promueva obras
de equipamiento vial.

La vitalidad de] sistema de comunicaciones del campo
sitiador esta directamente relacionada a las condiciones pe-
culiares del sitio de la ciudad de Montevideo. Se crea en
funcion de ese hecho historico y su eficacia es proporcional
& las necesidades de comunicacion de la ciudad sitiadora. Una
vez finalizado e] conflicto de poder y a partir de la Paz de
Octubre, el conjunto del sistema, pensado y ejecutado para
determinadas circunstancias historicas, pierde su esencial
razon de existir. Concebido el Estado uruguayo nuevamente
como unidad territorial, despues de 1851, con la ciudad de
Montevideo como centro politico-administrativo y principal
puerto del pais, e] sistema de comunicaciones del campo si-
tiador comienza a languidecer, en la medida que las nece-
carias funciones que cumplia durante la Guerra Grande, dis-
minuyen en importancia o simplemente desaparecen como
tales.

La centralizacion del sistema de comunicaciones terres-
tres a escala de todo el territorio nacional, en direccion a la
ciudad capital, se contrapone a este sistema ocasional, de
conformacion periférica en relacion a la ciudad sitiada. Se
vitaliza, por el contrario, el camino a Maldonado, que partien-
do de Montevideo conduce a Villa Restauracion, luego Villa
Union, en busca del este de la Republica.

El puerto del Buceo linguidece hasta su extincion, en
la medida que el puerto de Montevideo monopoliza paula-
tinamente las actividades de exportacion e importacion de
productos, El imporiante equipamiento del puerto del Buceo
es lentamente desmantelado y hoy solo queda la reconstruida
Aduana de Oribe.
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Fig. 15 - Diligencia entrando a Montevideo. Acuarela de Carlos Menck Freire.
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Fig. 16 - Interpretacion grafica del itineraric de postas .. postillones del 5 de julio de 1828, Fig. 17 - Interpretacion grafica del itinerario de postas en postillones del 19 de enero de 1829,
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Fig. 18 - Interpretacidn grafica de la disposicion del B de febrero de 1832, suprimiendo postas

transversales.

Fig. 19 - Interpretacidn grafica del itinerario de postas en postillones del 8 de febrero de 1832.
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Fig. 20 - Interpretacion grafica del itinerario de postas en postillones del 11 de diciembre da 1858.

Fig. 21 - Perspectiva general del Puerto del Buceo. 1839-1851 Dibujo.



CAPITULOD Il

HISTORIA DE LAS COMUNICACIONES
EN LA REPUBLICA: DESDE LA FINALIZACION
DE LA GUERRA GRANDE HASTA LA PRESIDENCIA
DE LATORRE (1851 - 1880)

Los medios de comunicacion

En el transcurso de este lapso de tres décadas, caracteri-
zado por una efectiva aplicacion de la ideologia liberal, se in-
troducen importantes aportes tecnoldgicos en los medios de
comunicacion, originarios principalmente de Inglaterra y de
Estados Unidos de Norte América e incorporados posterior-
mente a nuestro medio, a impulsos de la estimulacion de la
inversion privada, mediante e] sistema de concesiones. Du-
rante este periodo en estudio, las concepeiones del liberalismo
superan las trabas originadas por la supervivencia de los mo-
dos de pensar heredados de la época colonial, que marcaran
profundamente los primeros decenios de la Republica, en la
medida que el Estado consolida progresivamente su dominio
en la totalidad del territorio nacional. La consolidacion pau-
latina del poder centralizado en Montevideo, se realiza en el
marco de un proceso dialectico, entre las exigencias de una
necesaria centralizacion del poder politico, que responde a
necesidades nacionales y la vocaciéon autondmica de los de-
partamentos del interior, asentada en el prestigio y la influen-
cia del hacendado caudillo, fiel representante de los intere-
ses locales, que no son siempre coincidentes con los intereses
nacionales. A partir de Varela y Latorre el liberalismo, en su
concepcion ortodoxa, estara condicionado y en consecuencia
limitado, por la aplicacion de los nuevos conceptos proteccio-
nistas del Estado, que tienden, en ultima instancia, a la defi-
nitiva consolidacion del poder politico centralizado, en detri-
mento de las autonomias localistas, sin que ello signifique la
desaparicion del proceso dialéctico aludido.



Postas en diligencias

El 15 de mayo de 1860 se firma el primer contrato de
postas en diligencias, que sirve, en base a un ordenamiento
de carreras, el territorio nacional ubicado al sur del Rio Ne-
gro. El servicio se contrata con la “Compania de Mensage-
rias Orientales” y se complementa, a escala de todo el terri-
torio nacional, con el sistema de postas en postillones, que
sigue monopolizando, desde el punto de vista técnico, las co
municaclones terrestres al norte del citado rio. En los sucesi-
vos contratos que se conforman entre el Estado y empresas
privadas, el sistema de postas en diligencias subroga progre-
sivamente al antiguo sistema de postas a caballos, llegando
al contrato del ano 1873, con un servicio de diligencias cen-
tralizado en la ciudad capital, que cubre generosamente todo
el territorio de la Republiea.

Este proceso de sustitucion de las postas en postillones,
por el de las postas en diligencias, significa un aporte tecr -
légico considerable, en beneficio del usuario, que dispone de
un medio de comunicacién terrestre de mayores comodidades
¥ de mejor defensa ante las inclemencias de nuestro variable
clima. Se mantiene, sin embargo, la inseguridad individual
del viajero, ante la eventualidad cierta del ataque sorpresivo
por los “salteadores de caminos”, oficio ejercido durante el
Siglo XIX, a lo largo y ancho de nuestro pais, amparado por
el ineficaz dominio de la campana por el aparato de seguri-
dad del Estado.

El sistema de transporte terrestre organizado en diligen-
cias, por tratarse de un mecanismo gue exige un manejo mas
delicado que el que supone la primitiva carreta organizada
en caravanas, promueve un limitado mejoramiento de las ru-
tas, en particular en los accesos a los niicleos urbanos y la
construecion de algunos puentes cercanos a las casas de pos-
tas de mayor jerarquia.

Primeras lineas ferrocarrileras

En 1830 se inaugura en Inglaterra la primera linea ferro-
carrilera, cuando la locomotora de Stephenson conecta Li-
verpool con Manchester, incorporando un revolucionario sis-
tema mecanico, a los milenarios modos de comunicacién te-
rrestre en base a la traccion a sangre,
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En América del Sur, dieciocho afos después, se comien-
za la construccion de la linea ferrocarrilera que unira Lima
con El Callao, introduciendo en nuestro continente los modos
mecanicos de comunicacion.

En nuestro pais, el primer proyecto atendible de crea-
cion de una linea vial servida por locomotoras, es promovido
por un subdito inglés, John Halton Buiggeln, en el ano 1860.
Propone unir la ciudad de Montevideo con Villa Unién, lo-
calidad donde proyecta trasladar el mercado de abasto de Mon-
tevideo, ubicado entonces en la llamada Plaza Treinta y Tres,
en las inmediaciones de la ciudad capital. El proyecto tiene
por objetive fundamental el transporte de productos, entre
Montevideo v Villa Union, mediante el citado ferrocarril, evi-
tando el arribo de las earretas a una zona contigua a Monte-
video, Esta propuesta no tiene andamiento a nivel guberna-
mental, al igual que un proyecto de similares caracteristicas
v de la misma ¢poca, elevado por el ciudadano frances Eu-
genio Penot, proponiendo una linea ferrocarrilera entre Mon-
tevideo y Paso del Molino.

En 1866 el gobierno otorga a Senén Rodriguez una con-
cesion ferrocarrilera para unir Meptevideo con la ciudad de
Durazno, solicitada tres anos antes. Esta solicitud de conce-
sion promueve la formacion de una empresa, “Ferrocarril
Central del Uruguay”, integrada inicialmente con capitales
uruguayos, Otorgada la concesion se inician rapidamente las
obras de su primer tramo, que une Bella Vista con Las Ple-
dras, tramo que se inaugura en el ano 1869. La empresa fra-
casa economicamente y para la construccion del segundo tra-
mo, que une Las Piedras con la ciudad de Canelones, debe
recurrir a un contrato con la Compania Baring Brothers, de
capitales ingleses, con sede en Londres. El ferrocarril llega en
1872 a Canelones, pero va se ha iniciado el rapido proceso de
desnacionalizacion de los capitales aplicados al negocio ferro-
carrilero, consagrada en 1876 con la formacion de la empre-
sa “The Central Uruguay Railway Ltd".

La incorporacion a nuestro medio del ferrocarril consti-
fuye un cambio fundamental en los modos de comunicacion
terrestre, solo comparable al que producira la introduccion del
automovil, a comienzos de nuestro siglo. Luego de una serie
de proyectos de alcance muy limitado o de excesiva ambicion,
la propuesta de Senén Rodriguez, avalada por el Estado, abre
€] camino a un conjunto de solicitudes de concesiones ferro-
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carrileras, que serviran de apoyo al actual sistema ferrovia-
rio concebido como tal a partir de la ley fundamental de 1884,
que inscribe las iniciativas privadas en el marco de una con-
cepcion sistematizada, planificada a escala regional.

El modo de comunicacion terrestre mediante ferrocarri-
les es sistematizado en la ley ferrocarrilera del 27 de agosto
de 1884, reglamentada por decreto del 3 de setiembre del
mismo ano. Esta ley ferrocarrilera fundamental es completa-
da por las leyes de 19 de julio de 1886, 30 de noviembre de
1888 y 6 de setiembre de 1889, que en conjunto establecen
los criterios de ordenamiento territorial en la materia, que
regiran el proceso posterior de construecion de la red ferro-
viaria nacional.

Los modos de comunicacién acugstica

Durante el periodo en estudio se generaliza el vapor co-
mo modo de transporte acuatico, preferentemente para los
cruces oceanicos. El velero sigue igualmente compitiendo con
los vapores, siendo paulatinamente desplazado de las gran-
des rutas, en un proceso que llega hasta principios de nues-
tro siglo.

El aporte tecnoldgico mas importante del periodo se ve-
rificara en la estructura de los medios de transporte acuatico:
la madera, material tradicional en la construccion de barcos,
comienza a ser sustituida por el acero. La construccion de
barcos de acero, se asentara definitivamente a partir de 1879,
ano en el cual comienza su aplicacion en la marina mercante.

Si en la primera mitad del siglo pasado observamos, co-
mo aporte tecnologico fundamental, la incorporacion del mo-
do mecanico de impulsion, en competicion con el milenario
sistema de wvelamenes, independizandose de esta forma el
problema del transporte acuatico de las condiciones climatéri-
cas, en la segunda mitad constatames como renovacion tec-
nolégica relevante, la sustitucién de las maderas por el acero
en la construccion de los barcos, hecho impulsado inicialmen-
te en las marinas de guerra, por la mayor resistencia de este
ultimo material a los impactos de artilleria y extendido pos-
teriormente al transporte acuatico de mercaderias y pasa-
jeros.

En el transcurso del siglo pasado se organiza un comple-
jo sistema de senalamiento-del rio Uruguay y del Rio de la
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Plata, que incluye la instalacién de numerosas boyas lumino-
sas ¥ la construccion de los principales faros actualmente
existentes en la costa sur de nuestro territorio. Estas obras
de mejoramiento, que atienden a una mayor seguridad en el
transporte acuatico, se complementan con la realizacion de
obras de abrigo y dragado, a los fines de ampliar las posibi-
lidades de navegacion en los rios y arroyos interiores, particu-
larmente en aquellos que desembocan en los dos grandes rios
limitrofes: Uruguay y Rio de la Plata. Estas operaciones de
abrigo y dragado incluyen el mejoramiento de las condicio-
nes de navegacion del rio Uruguay, en las proximidades de
lag dos ciudades mas importantes de nuestro litoral: Paysan-
dua y Salto.

En el conjunto de las obras realizadas, dado que muchas
fueron las propuestas que no se concretaron, sobresalen, por
su perduracién y jerarquia edilicia, la construccion del siste-
ma de faros, equipamiento imprescindible para una adecuada
navegacion en el estuario platense, dado que ofrece las nece-
sarias referencias para un transito fluvial sin riesgos mayo-
res. Ya en 1802 se inicia el largo proceso de construecion del
faro del Cerro de Montevideo, que culmina en 1907, indepen-
diente de las mejoras técnicas posteriores en su sistema de
iluminacion. Entre 1818 y 1828 se construye el faro de la
Isla de Flores, El primer faro de Colonia data de 1828 y el
existente de 1857. El primer pontén-faro del Banco Inglés se
instala en 1857. Entre este ultimo afo y 1881 entran en
servicio los faros de Punta del Este (1857), Isla de Lobos (1858
y el existente en 1906), La Panela (1866), La Paloma, luego
denominado Cabo de Santa Maria (1874), Punta Brava, luego
denominado Punta Carreta (1876), Farallon (1876) Maldonado
o Jose Ignacio (1877) y Cabo Polonio (1881). Hacia fines del
periodo en estudio funcionan ya 12 faros en la costa oriental,
en un ordenamiento que cubre la totalidad del litoral platen-
se y que incorpora el sistema de faros argentinos, en la medi-
da que las comunicaciones acuaticas entre Montevideo y Bue-
nos Aires adquieren mayor importancia a nivel regional y
constituyen escala obligada en la navegacion transatlantica.

El sistema de muelles en la Bahia de Montevideo

Durante el siglo pasado, como consecuencia directa del
pensamiento liberal aplicado a las actividades comerciales se
promueven mejoras tecnologicas en las formas de embarque
y desembarque de productos y personas en la bahia de Mon-
tevideo. Las mismas resultan de la aplicacion de la iniciativa
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privada, en particular de aquellos que poseen capitales in-
vertidos en las actividades de exportacion e importacion de
productos o en el negocio del transporte maritimo de pasaje-
ros, incluido el comercio de inmigrantes.

A partir de la finalizacion de la Guerra Grande se cons-
truyen varios muelles de madera que penetran en la bahia,
buscando una mayor profundidad de las aguas, evitando en
esos puntos el uso de carretas y jardineras, utilizadas enton-
ces para ese mismo fin. Estos muelles de madera son equipa-
dos con primarias gruas de levante, para efectuar las opera-
ciones de carga y de descarga, hacia o desde las bodegas de
los buques de menor calado amarrados al muelle o de las
barcazas que efectiian el trasborde de productos, desde los
buques de mayor calado, anclados lejos de la costa. Simul-
taneamente el ya descripto sistema de sucesivos trasbordes,
desde y hacia los buques anclados en la bahia, playa median-
te, sigue efectuandose hasta los primeros afios de nuestro si-
glo, cuando se inauguran las obras del puerto de Montevideo.

El avance progresivo de las actividades portuarias, acorde
con el mayor desarrollo productivo del pais, pone en .EI primer
plano de las preocupaciones de los hombres de negocios, la ne-
cesidad de promover por el Estado la wnstr}lcclﬁn de un gran
puerto en la bahia de Montevideo. La entidad de las inver-
siones que tal obra supone, escapa a la efectiva disponibilidad
del capital privado nacional, renuente, por otra parte, a rea-
lizar grandes inversiones en obras de dudosa productividad
inmediata. Sera recién en el tltimo cuarto del siglo pasado
que el Estado tomara la iniciativa en este problema, tan im-
portante para la economia del pais, reservando para si la se-
leccion del proyecto, adjudicacion de la obra y contralor de
la ejecucién de la misma. Ello no implica un apartamiento
de las normas liberales, en relacién al mecanismo de Hamado
a ofertas para la realizacion de las obras por empresas _prlva.~
das, nacionales o extranjeras, propio de la ideologia liberal.

En el lapso que estamos analizando, las mejoras tecno-
logicas dignas de mencién, en la estructuracion portuaria del
pais, se limitan a la bahia de Montevideo y se resumen, en
definitiva, a la generalizaciéon del uso de muelles de madera
v un equipamiento primario, en base a gruas fijas, mejoras
tecnologicas que conviven con los modos portuarios hereda-
dos de la época colonial.

T4

La introduccion de las telecomunicaciones

Pocos anos después de firmada la Paz de Octubre, se rea-
liza en Montevideo el primer ensayo del sistema telegrafico
eléctrico, que desde 1835 se incorpora como posibilidad a los
modos universales de comunicacion de ideas, sistema acorde
con las renovadas exigencias de la nueva sociedad industrial.

Las experiencias de Morse, que en 1844 instala el primer
telégrafo eléctrico entre dos ciudades norteamericanas, Balti-
more y Washington, la aceptacién universal del revoluciona-
rio sistema y de su nuevo lenguaje, el cédigo Morse, la ins-
talacién del primer cable telegrafico submarino, tendido en-
tre Dover y Calais, uniendo Gran Bretana con Francia, que
comienza a funcionar en 1851, la generalizacién del uso de
los cables telegraficos submarinos, salvando rios, mares y
océanos, comunicando continentes, trasladando noticias en
tiempo increiblemente corto, hecho inimaginable pocos afos
antes, constituye el aporte tecnolégico mas importante en la
historia de la comunicaciéon de ideas, desde la invencion de
la imprenta.

En 1865, diez anos después del primer ensayo realizado
en Montevideo, se otorga por ley la concesion de privilegio
para el establecimiento de una linea telegrafica submarina
entre Montevideo y Buenos Aires. Un ano después, se inaugu-
ra el tendido de un cable telegrafico submarino entre Norte
Ameérica y Europa, océano Atlantico mediante. En 1875 se
otorga la concesion para el tendido de un cable telegrafico
submarino entre Montevideo y Rio de Janeiro. Al ano si-
guiente la Brazilian Submarine Cable Comp. tiende un ca-
ble telegrafico submarino entre Rio de Janeiro y Europa; si-
multaneamente el Telégrafo Oriental comunica Montevideo
con Rio de Janeiro. En 1875 la Western and Brazilian Tele-
graph une telegraficamente a Montevideo con Brasil y Euro-
pa. En 1876 se comunican mediante el sistema telegrafico
Salto con Concordia y Paysanda con Colon, eruzando el rio
Uruguay, ejecutandose las obras otorgadas por concesiones,
en los anos 1873 y 1875 respectivamente.

La extension del sistema telegrafico eléctrico en el te-
rritorio nacional, se verificara conjuntamente con la cober-
tura de nuestro territorio por el sistema ferrocarrilero, Te-
niendo por centro la ciudad capital, el tendido de la red te-
legrafica acompanara la instalacion de la red vial ferrovia-
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ria. Ferrocarril y telegrafo, apuntalados ambos financiera-
mente por’ capitales britanicos, cubren paulatinamente el te-
rritorio nacional, atendiendo preferencialmente las necesida-
des y prioridades establecidas en las leyes ferrocarrileras de
los anos 1884 a 1889. La red telegrafica de los ferrocarriles
sera, en el orden de las comunicaciones internas, la trama
primaria, de salida, del actua] sistema telegrafico nacional.

El segundo gran aporte tecnologico del siglo pasado, en
el campo de la comunicacion de ideas, es la instalacion del
sisterna telefonico.

A partir de los ensayos de Graham Bell, inventor del
sistema y de la instalacion, bajo su iniciativa y direccion, de
la primera red telefénica en Chicago, en el afio 1876, se ini-
cia un acelerado proceso de difusion de esta segunda variante
de las telecomunicaciones, o, como se las denominaba en la
epoca, de las comunicaciones instantaneas. Bastaron menos de
dos anos para que en Montevideo se realizara el primer en-
sayo del teléfono Bell y ya en enero de 1879 se establecen
comunicaciones telefonicas entre Montevideo v Canelones,
mediante la red instalada por la compania Platino-Brasilero.

En 1883 se firma la convencion entre Uruguay y Argen-
tina para establecer comunicaciones telefénicas directas entre
Montevideo y Buenos Aires, que se concreta en 1899 con el
tendido del cable telefonico correspondiente.

En 1882 se funda la Compafia Telefénica de Montevideo
y en 1884 la Compania Telefdnica del Rio de la Plata. En 1887
se registran ya mas de 2.000 abonados telefénicos en la
ciudad de Montevideo. En 1891 comienza a funcionar la em-
presa telefénica La Sanducera, en la ciudad litoralefia de Pay-
sandd, pionera de las actividades comerciales telefonicas en
el interior de nuestro pais.

A diferencia de las comunicaciones mediante el telégrafo,
que se desarrollan ampliamente en el lapso analizado en este
capitulo, las comunicaciones mediante el teléfono cumplen,
desde 1878 a 1880, una primera etapa de experimentacion,
que servira de apoyo a su rapida expansion en nuestro medio,
a partir de las dos Gltimas décadas del siglo XIX.

Condicionantes juridico administrativas

La estructura legal condicionante del problema de las
comunicaciones, durante el periodo en estudio, responde con
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claridad a la ideologia liberal sustentada por el Estado uru-
guayo, a partir de su afianzamiento institucional, una vez
finalizada la Guerra Grande. Esa concepcion liberal, aplicada
a la problematica de las comunicaciones, implica cambios sus-
tanciales en e] enfogue juridico-administrativo, modificato-
rios en lo sustantivo de la postura del Imperio Espanol du-
rante la colonia y del enfoque de la Republica durante las
primeras decadas del Siglo XIX. En esta nueva formulacion
de la filosofia de Estado importan, por su directa incidencia,
las innovaciones tecnolégicas, particularmente en los modos
de comunicacion terrestre, asi como la introduccién en nues-
tro pais de las telecomunicaciones, modalidad tecnolagica
novedosa y por tanto no prevista en el engranaje del ordena-
miento legal relativo a las comunicaciones.

Durante el transcurso de los decenios posteriores a la Paz
de Octubre, se conforma el concepto de via de circulacidn, es-
trechamente vinculado a la idea de un equipamiento terres-
tre fijo, en oposicion al concepto de ruta terrestre variable,
de acuerdo a las cambiantes condiciones climatéricas y al co-
nocimiento del lugar por el baqueano, tipico del modo de
circular en la época colonial y en los primeros decenios de la
Republica. La introduccién del sistema ferroviario, que por
su propia naturaleza exige un equipamiento vial fijo y la ne-
cesidad de mejoras permanentes en las rutas terrestres mas
transitadas, a los fines de su mejor uso por las diligencias, son
fartores tecnologicos que inciden notoriamente en la confor-
macion del concepto actual de via de circulacion.

La delimitacion de una estructura vial caminera o ferro-
viaria, supone una definicion previa del caracter de su pro-
piedad, deslindandose en consecuencia extensas franjas te-
rritoriales, que se caracterizarian legalmente, por su uso pi-
blico, como propiedad del Estado. Esta delimitacion precisa de
la propiedad publica, para el uso de las comunicaciones te-
rrestres, conlleva una afirmacion de] derecho a la propiedad
privada, concordante con la filosofia liberal en ese campo. El
derecho absoluto a la propiedad privada del suelo, no estara
ahora limitado por la imposicion de librar el paso a los ca-
minantes, a los fines de acortar distancias o de buscar pasos
mas accesibles.

El modo de circular terrestre debera, por el contrario, ate-
nerse a la estructura vial publica, ya sea esta caminera o ferro-
viaria, Este proceso de deslinde de la propiedad publica de la
privada, independientemente de la aprobacion de las especificas



disposiciones legales que lo confirmen, se afirmara, en los he-
chos, en la misma medida que se conforma la estructura vial
caminera y ferroviaria, a escala del territorio nacional, en un
largo proceso que abarca la segunda mitad del siglo pasado y
aun los primeros decenios de nuestro siglo. Mientras tanto, en
las areas de insuficiente eguipamiento, particularmente en el
territorio noreste del rio Negro, la costumbre heredada de la
sociedad colonial, de esencia patriarcal, sustituira esa ausencia
de una red caminera abundante y adecuada, por la cesion
voluntaria del hacendado del derecho de paso y ailn de es-
tadia transitoria.

En relacion a la navegacion de los rios interiores, en el
lapso en estudio, se afirma, mediante disposiciones legales, el
concepto de libre navegacion de los rios interiores de la Re-
publica, consagrandose mediante el derecho una preecisa pos-
tura del Estado, apoyada en claras bases ideologicas, derivadas
de la filosofia economica liberal sustentante. Nada tan afin al
liberalismo econdomico, como la libre comercializacion de los
precductos, competencia mediante, por las rutas maritimas y
rios interiores navegables. Ello se complementa con el prin-
cipio de reciprocidad, entre las naciones que aceptan las re-
glas del juego del libre comercio. Esta actitud del Estado es
opuesta a la existente durante el periodo colonial, ain duran-
te la dinastia borboénica, inspirada globalmente en los princi-
pios economicos del mercantilismo espanol. En los decenios
ultimos de la dominacion espanola, bajo la égida de los Bor-
bones, la aplicacion de los principios del mercantilismo, en
su version hispanica, es atenuada, por via de excepciones, pe-
ro de ninguna manera descartada como concepcion econdmica
general del Imperio.

La coherencia de la concepcion del Estado liberal en el
campo de las comunicaciones es comprensible, en la medida
gue se aprecia el caricte. complementario de sus dos concep-
tos fundamentales: vias de comunicacion terrestres fijas y
deslindadas de la propiedad privada, para su uso publico sin
limitaciones y libre navegacion por la red fluvial interior, en
el marco de un régimen de reciprocidad entre las naciones
usuarias.

Los dos mecanismos que el Estado liberal utiliza para la
adjudicacion de la obra publica, en este caso aplicada al equi-
pamiento necesario para las comunicaciones son: la licitacion
publica o llamado de precios, en el régimen de libre compe-
tencia, dentro del sistema de la oferta y la demanda y las

concesiones, otorgadas por el Estado a proponentes privados,
promotores de obra publica. En este ultimo caso la actitud
del Estado es la de estimular la inversion privada, mediante
la concesion de determinadas ventajas econdmicas, con el fin
de promover la realizacion de aquellas obras de uso publico,
cuya ejecucion no supone ganancias’importantes para el in-
versor de capitales. Ambas respuestas del Estado, en su rela-
cion con la' iniciativa privada, son acordes con el espiritu li-
beral de la época y se diferencian sustancialmente, en con-
cordancia con la respuesta afirmativa o negativa del capital
privado, ante los requerimientos de la necesaria ejecucion de
obras publicas, imprescindibles para la afirmacion y desarro-
llo de la economia nacional. La incentivacién de la inversion
privada, mediante la adjudicacion de concesiones especiales,
resulta, en ultima instancia, de la ausencia de una respuesta
positiva de la iniciativa privada, para la realizacion de la obra
publica. Es la respuesta del Estado liberal a un mercado in-
versor interno retraido y limitado a aquellos negocios, parti-
cularmente los vinculados a la produccion y ecomercializacion
de productos pecuarios, que aseguren un faci]l rédito, sin ma-
yores riesgos.

La promocion de la obra publica, aplicada al equipa-
miento necesario en materia de comunicaciones, se entron-
ca con el concepto de integracion regional, en la medida que
esos capitales promocionales se desnacionalizan y son susti-
tuidos por inversiones de capitalistas extranjeros, especial-
mente britanicos, cuyos intereses se extienden fuera de fron-
teras. La subrogacion del limitado mercado inversor nacio-
nal por poderosas empresas extranjeras, conlleva, por ex-
tension, la complementacion del temprano concepto de pla-
nificacién nacional en el campo de las comunicaciones, con
el de integracion regional, coincidente con las amplias areas
de accion de esas empresas, que superan los estrechos limites
fronterizos de nuestro pais. Ejemplo notorio de ello lo cons-
tituye la integracion regional del sistema ferroviario uru-
guayo, con el sistema ferroviario sudamericano.

El ultimo aspecto que es necesario destacar, en la estruc-
tura legal que se conforma en torno al problema de las co-
municaciones, a partir de la finalizacion de la Guerra Gran-
de, es el llamado problema de fronteras. Derivado directamen-
te de las obligaciones de Estado contraidas durante la Gue-
rra Grande, implica una amenaza cierta a la efectiva sobe-
rania, en la franja territorial lindante con el Brasil, Concien-
tes de este hecho, de imprevisibles derivaciones historicas,
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diverses ciudadanos vinculados al quehacer de gobierno, pro-
ponen una serie de proyectos tendientes a afincar, en la ci-
tada franja territorial fronteriza, a nacionales, asegurandoles
el sustento, mediante la creacién de colonias agricolas. Las
diversas propuestas elevadas al gobierno, abarcan extensas
areas del territorio nacional y comprenden la realizacion de
obras viales camineras o ferrocarrileras, que vertebran la lo-
calizacion de los colonos y en algunas de las propuestas se
incluyen obras de canalizacion en la cuenca de la laguna
Merim.

El equipamiento arquitectonico relativo a las comunica-
clones se transforma, en las citadas propuestas para el arre-
glo de fronteras, en una herramienta a utilizar por el poder
publico, a los fines de resolver un problema politico de so
berania, en base al afincamiento de colonias agricolas, inte-
gradas territorialmente mediante sistemas de comunicacion
terrestres y acuaticos.

Formulacion del conecepto de via de circulacion,

El proceso de formulacion del concepto de via de circu
lacion terrestre, caminera y ferroviaria, sustitutive del pre-
cedente concepto de ruta terrestre variable, es registrado le-
galmente, mediante una serie de disposiciones juridicas, a
partir del ano 1865, cuatro anos antes de la inauguracion
del primer tramo ferroviario que une la Estacion Bella Vis-
ta, en Montevideo, con la Estacion Las Piedras, en la loca-
lidad del mismo nombre.

El primer acto de gobierno en ese sentido es la llama-
da Ley de Deslinde, que es en rigor una Ley de Vialidad,
(') donde se establece no solo el deslinde de los caminos en
la Republica, sino ademas una serie de disposiciones técni-
cas relativas a su construccion, incluyendo su clasificacion
en caminos nacionales, departamentales y vecinales, con un
ancho de 43, 26 y 17 metros respectivamente, Es promulga-
da el 26 de mayo de 1865, pocos meses después de aprobada
la Ley de abolicion del uso obligatorio de pasaporte, para
circular en el territorio de la Republica (24 de febrero de
1865), que consagra la libertad de transito de las personas
en los limites del territorio nacional, consecuencia directa
de la distension politico-militar. La libertad de transito de
personas en el territorio nacional, wvarias veces suspendida
por imposicion de la inestabilidad politica y las acciones de
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guerra, es un acto inherente a la calidad libera] del si
social republicano, 1 sistema

La Ley de Vialidad de 1865, al precisar el deslinde de
la propiedad puablica, de la propiedad privada del suelo,
afirma simultaneamente el concepto de via de circulacion y
el pleno derecho, sin obligaciones de paso, a la propiedad
privada.

El 17 de julio de 1875, diez anos después, se aprueba,
por el mecanismo de la ley, el Codigo Rural, (*) revisado en
1879 y que rige, sin mayores alteraciones, hasta la ley modi-
ficatoria del 14 de junio de 1941. El Codigo Rural de 1875
contiene disposiciones sobre clasificacion de los caminos de
la Republica, reafirmatorios de las normas técnicas aproba-
das en la llamada Ley de Deslinde. Asimismo legisla sobre
el establecimiento de vias ferrocarrileras, recogiendo en su
articulado la presencia progresiva y beneficiosa para los in-
tereses de la campana, de este nuevo modo de comunicacion
terrestre. Es importante destacar la creacion de la policia de
caminos, para la defensa de los intereses de la comunidad
y del Estado, ante la interferencia de los poseedores de la
tierra, que no aceptan o dificultan e] establecimiento de ca-
minos publicos que crucen sus posesiones.

En este mismo afio, el 6 de agosto de 1875, al influjo de
la politica proteccionista de Pedro J. Varela, afirmada luego
por Lorenzo Latorre, se aprueba la Ley de exoneracion de
gravamenes impositivos a la importacion de alambres para
cercos, conocida por la denominacion de Ley de Alambra-
miento. (*) El interés del Estado en la promulgacion de esta
ley esta dirigido a instrumentar una rapida y economica so-
lucion a la definitiva delimitacion de las propiedades priva-
das entre si y al deslinde de estas ultimas con las iranjas
territoriales de propiedad puablica, que enmarcan la nacien-
te red vial caminera y ferroviaria, con la intenc on de evi-
tar, o por lo menos aminorar, los miltiples conflictos de po-
sesion efectiva del suelo.

La Ley de Deslinde y Clasificacion de Caminoas, el Co-
digo Rural y la Ley de Alambramiento, constituyen disposi-
ciones legales complementarias, que afirman, desde el pun-
to de vista juridico administrativo, el concepto de via de
circulacion, base del ordenamiento territorial de las comu-
nicaciones terrestres en la Republica, cuyo equipamiento ar-
quitectonico se ejecuta preferencialmente a partir del ulti-
mo tercio del siglo pasado.
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Formulacion del concepto de libre
navegacion de los rios interiores

La cuenca fluvial platense sirve a la totalidad de los
territorios de Uruguay y Paraguay y a una parte impor-
tante de los territorics de Brasil, Bolivia y Argentina. Su
abundante red acuatica se extiende en abanico, a punto de

salida del estuario platense, totalizando 4.000 Kmts. de cur-
508 navegables.

Ya en la época colonial, a partir de la orientacién que
en el campo comercial promueve la Casa Borbénica, la cuen-
ca fluvial platense adquiere cierta importancia, dentro del
esquema mercantilista espanol, por la via de exeepciones,
mediante la adjudicacion de permisos de comercio y de co-
rreo. Los permisarios comienzan a penetrar profundamente
en el sur del Nuevo Continente, por la rica cuenca platense,
antes no explotada adecuadamente,

Con el advenimiento del liberalismo, bandera politica
comin en la lucha emancipadora, la importancia comercial
de la cuenca fluvial platense pasa a primer plano, en la misma
medida que el concepto de monopolio comercial y su resul-
tante instrumental el monopolio de transito en las rutas
acuaticas, es sustituido por la concepcion liberal de libre co-
mercio y de libre navegacion de la red fluvial americana.
Es por ello que la politica que sobre este punto desarrolla
el Estado Oriental, a partir de la Paz de ubre, sélo es
comprensible, si la enmarcamos en un contexto continental
de similar filosofia de Estado.

La inexistencia de una legislaciéon antcrior, debe impu-
tarse a la inestabilidad politica y econémica de los primeros
anos de la novel republica y a las guerras intestinas, que
trabaron durante mas de dos décadas la posibilidad de or-
ganizar la vida econdmica, a escala de todo el territorio na-
cional. Finalizada la Guerra Grande, iniciado el lento y pe-
noso proceso de asentamiento instituciomal del Estado uru-
guayo, creadas las bases politicas minimas indispensables
para el asentamiento y posterior desarrollo de la explotacion
pecuaria, base fundamental de nuestra economia, surge el
problema legal del uso de la red fluvial interior de la Re-
piblica y de la red fluvial platense, de uso comiin por va-
rras naeiones surgidas de la revolucion americana.
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El 26 de junio de 1854 se aprueba una ley inicial de or-
denamiento legal en esta materia, estableciendo la libre na-
vegacion en los rios del area territorial uruguaya, que res-
ponde a la orientacion liberal mas ortodoxa: (*) ‘“Quedan
abiertos a los buques y al comercio de todas las naciones, los
rios navegables de toda la Republica™.

El 6 de junio de 1860, en el mismo afo que se aprue-
ban la ley y el decreto de Reglamentacion del Cabotaje Na-
cional (20 de junio de 1860), se dispone, mediante decreto,
la prohibicién de la navegacion de embarcaciones extranje-
ras en los rios Cebollati, Tacuari y Olimar. (*) Esta limita-
cion a la libre navegacion de los rios interiores en la cuen-
ca de la Laguns Merim, claramente dirigida a las embarca-
ciones de bandera brasilena, es consecuencia directa del an-
tes citado problema de fronteras y constituye una medida
concreta de defensa de la soberania nacional, amenazada en
el ambito de la efectiva posesion y usufructo del territorio
colindante con el Brasil. Ya sefialamos anteriormente el de-
terioro de la economia nacional, como consecuencia del pro-
longado conflicto politico-militar entre el gobierno de la De-
fensa y el Gobierno de Oribe, signade por la ingerencia de
varias potencias extranjeras, en particular, por su directo
apoyo a uno y otro campo, de Brasil y Argentina respectiva-
ment:. Los compromisos resultantes fueron en detrimento
de la economia uruguaya y en beneficio del principal pres-
tatario; la nacion nortena. Los acuerdos economicos signados
por el gobierno uruguayo implicaron sustantivamente una
amenaza cierta a su soberania, la pérdida real de parte de
su territorio y un conflicto latente de efective dominio de la
franja territorial fronteriza, que llega como problema hasta
nuestro siglo. La disposicion aprobada en 1860 solo es cum-
prensible en su alcance, considerada en el marco de la situa.
cion histérica concreta y condicionada de los anos inmedia-
tos posteriores a la Paz de Oectubre.

El 7 de mayo de 1862 se promulga la ley fundamental
gue regiri la posicion uruguaya en el futuro, en relacion
al problema de lag comunicaciones acuaticas interiores. (%)
Se aprueba el criterio de reciprocidad entre las naciones
usuarias de la red fluvial uruguaya, en base al conceplo de
libre navegacion de los rios interiores dc¢ la Republica, otor-
gandose ese beneficio a las embarcaciones =xtranjeras, cuyos
gobiernos adopten similar politica, en beneficio de las em-
barcaciones de bandera nacional. Esta norma legal, de al
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cance nacional, esta dirigida por extension, aunque no expre-
samente, a la navegacién en la extensa red fluvial de la
cuenca platense, principal via de penetracion acuatica por la
costa atlantica de Ameérica del Sur. Se inscribe con natura-
lidad en la concepcion liberal mas pura, definida por la
practica del libre comercio, en el marco internacional de
competencia abierta y sin trabas, entre los paises producto-
res y exportadores de productos.

El régimen de concesiones

El equipamiento necesario para resolver los multiples
problemas relacionados con las comunicaciones terrestres y
acuaticas, durante el periodo primero de la Republica libe-
ral, se realiza en base a la iniciativa privada, con un sistema
de adjudicaciéon de obras y servicios, apoyado en la libre
competencia de un limitado mercado de ofertas y demandas.

Esta forma primaria y técnicamente pura de relacién contrac-
tual entre el Estado y la iniciativa privada nacional, dio muy
limitados frutos. Algunos caminos en las inmediaciones de
los principales centros poblados, los primeros muelles en la
bahia de Montevideo y el servicio de postas en postillones,
constituyen los aportes mas significativos de la aplicacién
del régimen de remate o de licitacion phblica. Los limitados
capitales nacionales se dirigen a inversiones menos riesgosas
y de mayor rentabilidad, que abundantemente ofrecen las
actividades pecuarias, tanto en el rubro de la produccién,
como en el de la comercializacién de productos. Ese natural
y logico retraimiento de la inversién de ecapitales nacionales,
aplicados a la realizacion de obras piblicas y de servicios de
uso publico, promovi6, particularmente en los inicios de la
segunda mitad del siglo pasado, una revision de los mecanis-
mos usuales de relacién entre el Estado liberal y la iniciati-
va privada, buscando incentivar una mayor respuesta de es-
ta ultima, a las necesidades mas urgentes del Estado, inclui-
do el equipamiento relativo a las comunicaciones terrestres
y acudticas primero y a las telecomunicaciones después.

El régimen de concesiones responde justamente a esa
intencion, promover las inversiones privadas, asegurando el
Estado un minimo de rentabilidad, por un periodo variable
de arfios, al cabo de los cuales la obra realizada pasa a inte-
grar el patrimonio nacional. El Estado a su vez establece de-
terminadas condiciones: un limite maximo de rentabilidad
de los capitales invertidos y el contralor de la obra y servi-

cios ofrecidos. El limite de rentabilidad es factible de con-
trolar, mediante el ajuste de los peajes, pasajes o tarifas, de
acuerdo al tipo de servicio ofrecido. Un exceso de ganancia,
que supere lo previsto en la respectiva concesion, es contra-
rrestada por una rebaja en el precio del peaje, en los casos de
construcecién de puentes, para e] cruce transversal de los rios
y arroyos y en el uso de canales navegables; por una rebaja
del valor del pasaje, en las concesiones ferrocarrileras o por
una rebaja de tarifas en el servicio de faros o de comunica-
ciones telegraficas y telefonicas, Este amplio margen de con-
tralor, reservado al Estado, se limita en los hechos a la rea-
lizacién de la obra concedida y a su buen funcionamiento
posterior y fracasa en los aspectos relacionados con la limi-
tacion de un mayor lucro, debido fundamentalmente al ha-
bil manejo contable de las empresas agraciadas por una con-
cesion, hecho particularmente constatable en las concesio-
nes ferrocarrileras.

El régimen de concesiones responde con claridad a la fi-
losofia econdémica del liberalismo, en la medida que consti-
tuye un mecanismo juridico administrativo, tendiente a in-
centivar la participacién de los capitales privados en la obra
publica y en los servicios de uso publico, campos en los cua-
les el Estado liberal no habia obtenido una respuesta satis-
factoria, en los primeros decenios de su existencia.

'El régimen de concesiones se generaliza a partir de la
finalizacién de la Guerra Grande, pudiéndose sefalar que en
cada problema, en el campo de las comunicaciones, existen
siempre dos etapas. Una primera etapa caracterizada por la
adjudicacién de concesiones de obras y servicios mediante un
acto particular de gobierno, referido exclusivamente a esa
obra o servicio, mediante decreto, ley o simple registro pu-
blico de la concesion. Constituye un periodo de ensayo, de
experimentacion del sistema empleado, el que culmina con
la promulgacion de una ley genérica, que abre la segunda
etapa aludida, a partir de la cual, todas las concesiones de
igual tenor, deben atenerse a las especificaciones de esa ley
genérica. Es asi que en 1865 se aprueba la ley geneérica de
concesiones de puentes y calzadas, en 1869 la ley genérica
de balsas, chatas y botes y en 1884, la ley fundamental del
trazado ferrocarrilero de nuestro pais, que es en realidad una
ley modelo de concesion en el campo del referido servicio.
Ello no significa que antes de las citadas fechas no se hu-
bieran adjudicado concesiones, sino, por el contrario, existen
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en cada caso, numerosos actos particulares de gobierno, que
ejercilan el régimen, prueban su eficacia y reunen la juris-

prudencia necesaria para la promulgacién de una ley de ca-
racter general.

| Si e] :qistema de postas a caballo y de postas en diligen-

cias constituyen los mas acabados ejemplos de aplicacion
del régimen de remate o licitacién publica, la construccién
v puesta en funcionamiento del sistema ferrocarrilero nacio-
nal, es el ejemplo mas adecuado y al * mismo iiempo mas
complejo, para demostrar la eficacia del régimen de concesio-
nes, caracterizante de la segunda mitad del siglo XIX.

Las concesiones ferrocarrileras son otorgadas en primera
instancia a capitales nacionales, costosamente reunidos en
torno a la actuacién sin descanso de uno de sus principales
pioneros: Senén Rodriguez. Los primeros tramos, insugura-
aos al iniciarse el ano 1869, constituyen la eculminacién de
una enpresa de caracter nacional. El inicial fracaso econd-
mico, aungue previsible, no puede ser absorbido por los in-
versionistas, hecho que impulsa el proceso de ‘desnacionali-
zacién del equipamiento ferroviario. Ello se debe fundamen-
talmente a las mismas causas que imposibilitaron la aplica-
cion del régimen de remate o licitacion phablica: la ausencia
de importantes capitales disponibles y la existencla de Areas
de inversién, sin mayores riesgos y con generosas ganancias,
en la actividad productora y comercializadora del agro, Los
capitales europeos, particularmente britanicos, subrogan ra-
pidamente a los capitales nacionales, usufructuando lag conce-
siones ya otorgadas, mediante el cambio de la titularidad,

aceptada por el Estado liberal, actitud acorde con su filosofia

universalista.

La rentabilidad minima, asegurada por el Estado urugua-
Yo, era notoriamente superior a la renta maxima factible de
obtener en las operaciones mercantiles de las metropolis eu-
ropeas. A esta circunstancia se une, en el caso de las in-
versiones ferrocarrileras, la coincidencia entre una buena in-
version dcl capital privado y los objetivos econémicos y poli-
ticos del imperio britanico, que desde varios decenios antes
penetra en la profundidad de los continentes asidtico, africa-
no y sudamericano, mediante una extensa red ferroviaria que
facilite el traslado de materias primas, en direceién al 'pais
mas industrializadc del munde.

ur,

El problema de fronteras y las comunicaciones

La Repiblica hereda de la época colonial el conflicto de
fronteras entre los imperios, aunque el mismo cambia su cua-
lidad. No se trata ahora exclusivamente de un problema con-
flictual de determinacion de limites, sino ademas y fundamen-
talmente el de conservar una efectiva soberania del territorio
nacional, en una extensa franja contigua a la frontera. Al
problema de la nacionalizacién del territorio uruguayo en las
ireas territoriales inmediatas a la frontera este, se agrega un
segundo conflicto de soberania, en relacion al territorio acua-
tico de la Republica, esta vez de limites, entre nuestro pais
v la Repablica Argentina. En ambos casos el uso de las comu-
nicaciones desempena un pape! preponderante.

Desde la temprana Reptiblica liberal =2 elevan a conside-
rarién del Gobierno, diversas propuestas de arreglo territo-
riai aplicables a la franja inmediata a la frontera con el Bra-
<il. con la intencidon expresa de nacionalizar ese lerrilorio, me-
diante el asentamiento poblacional. Les elementos comunes
que integran esos planes de arreglo de campos fronterizos son:
¢] afincamiento poblaciona! de naclonales, asegurando. su sus-
tentn mediante la explotacion agricbla y una trama de comu-
nicaciones que asegure su interconexion y el traslado de pro-
ductos s los fines de su comercializacion. El afincamiento de
poblaciones supone generalmente un plan de asentamiento
do colonias, ya sea de caracter puntual o en base al reparto de
“orras en contigitidad, configurando planteos de colonizacién
cxtendida. Ese asentamiento poblacional, apoyado siempre en
la explotucion de las riguezas naturales del agro, se estructura
territorialmente en base a uno o mas sistemas de comunica-
c¢itn, que cumplen una doble funcidén: la de asegurar una con-
cepeién unitaria de la propuesta de arreglo de campos y la
de conectar el o los sistemas de eomunicacion propuestos, a
los sistemas de comunicacion existentes a escala del terri-
torio nacional.

Varias propuestas incluyen la posibilidad de intalar un
puerto en las cercanias de la frontera, idea que implica un
concepto descentralizador en el campo de las actividades vin-
culadas a la importacion y exportacion de productos.

El problema de desnacionalizacion de las areas fronte-
rizas con el Brasil se revitaliza luego de la Paz de Octubre
E! complejo proceso de la Guerra Grande, crea una situacion
de dependencia economica y politica de los sectores dirigen
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tes de la Defensa, que con la firma de la paz se traslada a
la nacion, generando, por justa reaccion nacionalista, un sen-
timiento colectivo de rechazo de esas obligaciones de depen-
dencia, que la Republica en su conjunto hereda del conflicto
que se cierra en 1851 y cuyas derivaciones cubren el resto del
siglo XIX y los primeros decenios de nuestro siglo. Es en
este marco politico que se inscriben, positivamente, las nume-
rosas propuestas de arreglo de los campos fronterizos, en el
este de la Repuiblica.

De ellas debemos destacar por sus valores intrinsecos, las
siguientes: (Figs. 22 y 23).

— 1857 — Colonizacion de la zona fronteriza. Proyecto
de ley y mensaje. Presidente Gabriel Pereira,

— 1861 — Colonizacion de la zona fronteriza. Proyectos
de Ley. Diputados José Maria Turreiro, Javier Alva-
rez y Pedro P. Diaz.

— 1862 — Colonizacién de la zona fronteriza. Proyecto
de ley. Comision de Hacienda de la Camara de Re-
presentantes.

— 1880 — Proteccion del territorio fronterizo. Coloniza-
cion y obras viales. Propuesta. Angel Floro Costa.

— 1887 — Colonizacion. Ferrocarril de la frontera. Pro-
puesta. Benjamin Victorica y Urquiza,
— 1888 — Colonizacion., Ferrocarril Corrales - Merim.

Propuesta. Bernardo Caymari.

— 1888 - 1889 — Transformacién politico comercial de la
zona este y sudeste brasilero. Propuesta. Roberto Ar-
menio.

— 1898 — Fomento de la region este. Proyectos de ley.
Francisco J. Ros.

— 1910 — Colonizacion. Ferrocarril Santa Rosa - La Co-
ronilla. Puerto y canalizacion de la cuenca de la la-
guna Merim Propuesta. O'Bryan.

— 1910 — Colonizacién. Ferrocarril Santa Rosa - La Co-
ronilla. Puerto y obras viales. Propuesta. Juan José

Castro.

— 1922 — Fomento de la region noreste. Planteo, Fran-
cisco J. Ros.

— 1931 — Desarrollo economico cultural de la zona no-

reste y de la cuenca de la laguna Merim. Planteo. Ma-
nuel Bernardez.

Ninguno de los numerosos planes de colonizacion agraria,
aplicado al arreglo de fronteras, llegé a concretarse. Su valor

88

esencial esta constituido por su cualidad testimonial, repre-
sentativo de una actitud conciente, de ciertos sectores de po-
der, ante el problema de la desnacionalizacion progresiva de
las areas fronterizas con el Brasil.

El equipamiento arquitecténico

El equipamiento arquitectonico, correspondiente al lapso
aproximado del cuarto de siglo que estamos analizando, se ca-
racteriza fundamentalmente por la progresiva vertebracion
del territorio nacional mediante las postas en diligencias, la
incorporacién de las primeras instalaciones ferroviarias, la rea-
lizacion de obras de cierto alcance en la bahia de Montevideo
y el sehalamiento del estuario platense y del rio Uruguay, asi
como la concrecion de las primeras tentativas de explotacién
de los nuevos sistemas de comunicacion ‘“‘instantaneos”: telé-
grafo y teléfonos.

Las postas en diligencias, las instalaciones ferroviarias y
las obras de explotacién de los sistemas telegrafico y telefoni-
co, consittuyen aportes novedosos, en nuestro pais, al equipa-
miento arquitectonico correspondiente al problema de las co-
municaciones.

La progresiva vertebracién del territorio nacional, me-
diante los sistemas de postas en diligencias, se apoya en el ré-
gimen de remate o licitacion publica. La construccién de la
mayoria de muelles en la bahia de Montevideo, es el producto
de la inversion directa de capitales privados, provenientes de
empresas instaladas en la costa, a los fines de asegurarse una
mejor operacion de entrada y salida de sus productos, desde
y hacia las rutas maritimas comerciales, constituyendo el
ejemplo mas claro de participacion activa de la iniciativa pri-
vada en obras de comunicacion. Las obras ferroviarias, el cru-
ce transversal de la abundante y variable red de rios y arroyos
en el territorio de la Republica, el sefialamiento del estuario
platense y del rio Uruguay y las instalaciones de telecomuni-
caciones, son promovidos por el Estado mediante el régimen
de concesiones, iltima variante de corte liberal, dirigida a in-
centivar la inversion de capitales privados. Este régimen im-
pulsa la realizacion de los mas importantes aportes tecnolégi-
cos de la época: los sistemas ferrocarrilero, telegrafico y te-
lefonico y una serie importante de obras de menor jerarquia
técnica: puentes, calzadas, servicios de balsas, botes y chatas
para el cruce transversal de rios y arroyos; balizas, boyas y
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faros para el sefialamiento acuatico; canalizaciones en tra-
mos no navegables del sistema fluvial interior, incluyendo
proyectos de cierto aliento, comc el llamado Canal Zabala,

El régimen de concesiones con el consiguiente aval del
Estado, promueve innumerables propuestas de realizacién de
obras, muchas de ellas excesivas, utopicas, para el mercado
limitado de nuestro pais, pero demostrativas de la efectividad
del régimen en el campo de la creatividad, de la imaginacion
puesta al servicio de la obra publica. Los inicios de la im-
plantacién en nuestro medio del sistema ferrocamrilero, es
un excelente ejemplo para calibrar la estimulacién de la ini-
ciativa privada, aplicada a un problema concreto de comu-
nicaciones terrestres. Numerosas son las propuestas, muchas
de las cuales indicaban mas la vocacion pionera, que el co-
nocimiento cierto del sistema de comunicacién propuesto,
que exige para asegurar su rentabilidad un mercado de usua-
rios estable y una minima extension de linea. Las solicitudes
de adjudicacion de lineas ferroviarias a Carrasco o a Paso del
Molino suponen un menosprecio de las posibilidades del sis-
tema y de su importancia prioritaria en la vida econémica y
productiva del pais.

El Estado tiene, en términos generales, una amplia re-
ceptividad a las diversas propuestas que se elevan a su con-
sideracion, fijando, como contrapartida de esa amplitud re-
ceptiva, plazos para la iniciacion de la obra y etapas de la mis-
ma, reservandose el derecho de otorgar prorroga al vencimien-
to de los plazos mutuamente admitidos o de rescindir el otor-
gamiento de la concesion.

En el presente estudio se tendran en cuenta prinecipalmen-
te las obras realizadas, ain aquellas que tuvieron un limitado
rol transitorio, en la conformacion actual del respectivo siste-
ma de comunicacion, prescindiendo de aquellas propuestas
aparentemente relevantes, pero que, por su excesiva ambicion
2 por su inadaptacién al medio, fracasaron en su concrecion
definitiva.

Las postas en diligencia
Los aportes fundamentales del sistema de postas en pos-
tillones de 1858, ya analizado, estan constituidos por la incor-

poracion de la carrera central Montevideo - Tacuarembo, la
valoracion circulatoria del litoral suroeste y la conexion, Ar-

tigas (Rio Branco) mediante, con el sistema de postas de Rio
Grande del Sur.

La estructuracion general del territorio nacional estableci-
da en el contrato de postas de 1858, constituye un antecedente
imprescindible para el estudio y comprensién global del orde-
namiento de nuesiro territoric mediante la llamada ley gené-
rica de ferrocarriles de 1884, base del actual equipamiento
vial ferroviario. Amhbos son sistemas radiailes similares, que
tienen por centrc convergente a la ciudad de Montevideo,

El 15 de mayo de 1860 se aprueba el primer contrato o
postas en diligencias (7) suscripto con la “Compania de Men-
sagerias Orientales”. representada por Don Amaro Sienra.

El servicio de postas en diligencias de 1860, dentro del
area que atiende, no ofrece mayores modificaciones en rela-
cion al que ofrecia el servicio de postas en postillones de
1858, teniendo en cuenta que, con una estructura técnica mas
compleja, sirve a la mayoria de las poblaciones incluidas en
las carreras del ultimo sistema de postas a caballo. Consta de
siete carreras: Montevideo - Nueva Palmira, uniendo Santa
Lucia, San José, Rosario, Colonia y Carmelo; Montevideo -
Fray Bentos, uniendo Santa Lucia, San Jos¢, Mercedes, des-
de donde parte un ramal a Dolores y Soriano; Monievideo -
Porongos uniendo Santa Lucia y San Joseé, tramo comun a las
tres carreras ya citadas; Montevideo - Tacuarembo, uniendo
Las Piedras, Canelones, Florida y Durazno; Montevideo -
Artigas (Rio Branco) uniendo Treinta y Tres y Cerro Largo;
Montevideo - Minas, uniendo a la localidad de Pando y fi-
nalmente Montevideo - Rocha uniendo Pando, San Carlos y
Maldonado. Ofrece, como posibilidad opcional (Art: 11). el
establecimiento de una carrera a Paysanda y Salto, confir-
mada en el acuerdo suscripto el 30 de junio siguiente (Fig. 24.)
Conforma. al igual que el altimo sistema de postas en posti-
Hones, una cstructura radial, convergente a la ciudad capi-
tal. principal puerto del pais.

El contrato de postas en diligencias firmado el 9 de oc-
tubre de 1865 () esta integrado por seis carreras, observan-
dlose un retraimiento del sistema, en relacion al itinerario
c«cneral de 1860. Sirve fundamentalmente e] territorio ubi-
ca’'c al sur del rio Negro, con excepcion de las localidades
de Fray Bentos y Tacuarembo, localidad a la cual se llega
vhora desde Cerro Largo. La carrera central se detiene en
Durazno, derivando hasta Porongos. Se conserva la conexion
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con Artigas (Rio Branco) en la frontera brasilefia, terminal
de la posta que conduce a Cerro Largo. No se considera en
el articulado la posibilidad de servir, mediante postas en di-
ligencias, a las localidades litoralefias de "Paysandii y Salto,
opeion factible en el contrato de 1860. Conserva, al igual que
los anteriores sistemas de postas, una estructura centralizada,
convergente en Montevideo.

Las seis carreras que integran el sistema se ordenan de
la forma siguiente: Montevideo - Nueva Palmira, pasando
por Resario, Colonia y Carmelo; Montevideo - Fray Bentos,
pasando por Mercedes, Dolores y Soriano; Montevideo - San
José, pasando por Las Piedras, Canelones y Santa Lucia;
Monteviden - Porongos, pasando por Florida v Durazno: Mon-
tevideo - Tacuarembo, pasando por Cerro Largo y Artigas
'Rio Branco) y finalmente Montevideo - Minas, pasando por
Pando, San Carlos, Maldonado y Rocha (Fig. 25). Constituye,
¢n su conjunto, una estructuracion de gran simplicidad.

El ultimo contrato de postas en diligeéncias conocido es
signado el 27 de mayo de 1873 (") y todo hace presumir que
fue prorrogado sucesivamente, hasta su progresiva sustitu-
cién por el sistema ferrocarrilero, ante el cual no podia com-
petir, por su rapidez, comodidad y economia. En este contra-
to no se especifican recorridos, sino que se enuncian las loca-
lidades que el contratista debe servir, que al igual que en los
contratos de postas en diligencias anteriores, es la “Compa-
nia de Mensagerias Orientales”, El hecho mas destacado es
la incorporacion de nuevas localidades al norte del rio Ne-
gro: Paso de los Toros, Rivera y Santa Ana, esta Gltima po-
blacién ubicada en territorio del Brasil, colindante con la
mencionada localidad de Rivera. Este ultimo hecho, en gran
medida curioso por sus implicaciones fronterizas, se repite
al servir Artigas (Rio Branco) y Yaguaron, situado igualmen-
te en territorio del Brasil, colindante con la poblacion de
Artigas.

El namero de localidades que son objeto del servicio de
postas en diligencias, contratado por el Estado en 1873, au-
menta en el territorio sur y este de la Repiblica, lo cual
implica una gradual cesacion, en esa amplia zona, de los ser-
vicios otorgados por las postas locales en postillones, Por el
contrario, el area suroeste de nuestro territorio vuelve a ser
atendido preferencialmente por postas a caballos. Carmelo,
Nueva Palmira, Dolores, Soriano y Fray Bentos se integran
al sistema general contratado, pero mediante la modalidad
de la posta en postillones (Art. 29).

92

El servicio de postas, correos y conduccion d- jeros
en diligencias de 1873 establece con precision la periodici-
dad de las carreras a establecerse, no asi su recorrido, indi-
cando el numero de correos previstos para cada poblacion,
que en cada caso seran 30, 15 u 8 correos mensuales, (Fig 26).

Aunque no esta indicado a texto expreso en el contrato,
debemos presumir que la trama general resultante se ca-
racteriza, al igual que los anteriores, por su caracter radial,
convergente hacia la ciudad capital.

Las estructuras territoriales derivadas de la aplicacion
de los itinerarios de postas en diligencias de 1860, 1865 y
1873, se complementan con la coexistencia de postas a caba-
llos locales. La carrera en diligencia desplaza sucesivamente
a la carrera organizada en postillones, pero ello no significa
la subrogacion de las postas a caballos de menor recorrido,
que cumplen servicios locales de periodicidad variable, en las
areas no atendidas por el sistema de diligencias.

A partir del altimo tercio del siglo XIX, a su vez el sis-
tema de postas en diligencias es desplazado d¢ sus rutas ha-
bituales, en la medida que se instala el sistema ferrocarri-
lero, de similar trazado. Se conserva, sin embargo, como mo-
dalidad del transporte terrestre, hasta los primeros decenios
del siglo XX, cubriendo las rutas no atendidas por el ferro-
carril, transformandose en un servicio complementario del
mismo, en las areas que carecen de equipamiento vial. (Figs.
217, 28, 29, 30 y 31).

Cruce transversal de rios y arroyos

El cruce transversal de la compleja trama acuatica que
cubre el territorio nacional constituye, desde la implan-
tacion organizada del hombre en la Banda Oriental uno de
los mas dificiles obstaculos para el normal transito terrestre.
La variabilidad de los cauces de rios y arroyos, sujeta a los
cambios climaticos locales y al irregular régimen de lluvias
de las regiones altas de la cuenca platense, imposibilita, has-
ta la conformacion efectiva del sistema ferrocarrilero en el
ultimo cuarto de] siglo pasado, la comunicacion regular y se-
gura entre los distintos puntos de nuestro territorio. Este
problema alcanza una solucién integral, recién en nuestro si-
glo, cuando se estructura la red carretera nacional.

Los primeros intentos de solucién, mediante obras de
arte, se producen en la segunda mitad del siglo XIX, por la
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accion privada, mediante la ejecucion de puentes por el ré-
gimen de peaje. El particular propone la realizacion de la
obra y el Estado, si la propuesta es técnicamente atendible,
autoriza su construccion, otorgando el derecho al cobro del
peaje por un periodo, que suele ser igual o superior a los
treinta afios. Esta modalidad adquiere un cierto empuje,
aunque siempre es muy superior el numero de concesiones
otorgadas que la obra realizada, a partir de la aprobacion de
la llamada Ley Genérica de Puentes, del 26 de mayo de 1865,
(') que regula los mecanismos de relacién entre la inicia-
tiva privada y el Estado en la materia, ajustandose a la doc-
trina '"heral de promocién de la obra puablica, mediante el
régini. 1 de concesiones.

Una segunda modalidad en la solucién del problema del
cruce transversal de rios y arroyos esta constituida por la
libre instalacion, en puntos fijos, de servicios de balsas, cha-
tas y botes, cuyos antecedentes deben buscarse a principios
del siglo XIX, con la instalacion de similares servicios por
lugarefios, que cobraban sus servicios, en forma de peaje, a
los habitantes de la zona o al ocasional viajero, Esta activi-
dad en principio, no promovida por el Estado y por consiguien-
te no regimentada, toma particular empuje con el funciona-
miento regular de los sistemas de postas, integrindose a los
mismos como parte de un complejo mecanismo circulatorio,
que supuso siempre fuertes inversiones de capital. Es asi
que el peaje pasa a integrar una parte del pasaje de posta y el
lugareno emprendedor a ser un funcionario mas del sistema.

La multiplicidad de criterios y de situaciones, asi como
la necesidad de promover esta actividad privada de interés
publico, lleva al Gobierno a la necesidad de regular el eruce
mediante balsas o similares, recurriendo al mecanismo de
libre concesion de patentes, promoviendo el interés del pri-
vado por ese servicio.

Ello se concreta con la promulgacién de la llamada Ley
Genérica de Balsas, Chatas y Botes del 20 de Julio de 1869.
(11) La simplicidad del servicio prestado y la escasa inver-
sion de capital que el mismo exige, estimula esta modalidad
de cruce acuatico en detrimento de la construccién de puen-
tes, que suponen una importante inversion inieial y la apli-
cacion de una técnica de mayor complejidad en la realizacion
de la obra de arte. Ello explica el escaso numere de puentes
carreteros construidos durante el siglo XIX y la orfandad
de los pocos construidos, en un medio fisico sin mayores
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aportes viales, sin una estructura carretera significativa, atn
en los primeros decenios de nuestro siglo.

La primera solucion a este problema sera dado, a escala
de un ordenamiento global de nuestro territorio, con la ins-
talacion del sistema vial ferroviario, concretado en su esque-
ma fundamental en el ultimo cuarto del siglo XIX y primer
decenio de nuestro siglo. El sistema ferroviario se caracteriza,
desde el punto de vista técnico, por su fijeza en relacién al
suelo, distinguiéndose de los sistemas de postas que lo an-
teceden. La carrera de posta tiene por cualidad inherente la
variabilidad en su recorrido, variabilidad determinada por
las condiciones climaticas locales, modificaciones eventuales
en los cursos de agua y el aprovechamientc, muy personal,
que cada baqueano realiza de las condiciones del terreno, en
particular en el uso de las distintas lineas de continuidad
que ofrecen la colinas y de los vados que se ofrecen a su
eleccion. La limitada fijeza de los sistemas de postas esta
determinada por las casas de postas que deben unir a lo lar-
go de su recorrido y la factible existencia, en el curso de su
itinerario, de escasos puentes v, en ocasiones, puestos fijos
para el cruce transversal fluvial mediante el servicio de
balsas, chatas o botes.

El equipamiento vial ferroviario incluye, como elemento
esencial del sistema, la construccién de numerosos puentes
ferrocarrileros, que permiten sortear sin dificultad los nume-
rosos cursos de agua que se interponen en su recorrido. Los
puentes ferrocarrileros constituyen un wvalioso aporte tecno-
logico, de delicada ejecucion y dificil calculo, que se inte-
gran, en un todo, con las vias y sus obras de afirmado, las es-
taciones y los talleres, conformando el complejo equipamien-
to de! sistema.

El equipamiento ferroviario

La planificacion ferroviaria a escala nacional, integrada
a un ordenamiento regional del sistema, se concreta en la de-
nominada Ley Fundamental de Ferrocarriles del 27 de agosto
de 1884, complementada por las leyes del 19 de julio de 1886,
30 de noviembre de 1888 y 6 de setiembre de 1889. Este
conjunto de disposiciones legislativas, aprobadas en el térmi-
no de cineo afos, enfoca el problema del ordenamiento del
territorio de nuestro pais v su integracién a una estructu-
racion ferrocarrilera continental.



La idea del ordenamiento territorial nacional en mate-
ria de comunicaciones no es inédito, tiene por antecedentes
las planificaciones originadas por la aplicacion de los contra-
tos de postas a caballos primero y de postas en diligencias
después. Los contratos de postas incluyen un itinerario, que
constituye en esencia una propuesta de estructura del terri-
torio, para hacer efectiva su adecuada interconexién. Como ya
vimos, algunos de estos itinerarios suponen una primaria vin-
culacion de nuestros sistemas de postas con los sistemas de
postas de los paises limitrofes: Argentina y Brasil, en el pri-
mer caso mediante las postas acuaticas y en el segundo me-
diante la extension de las lineas de postas a localidades fronte-
rizas, algunas no nacionales: Santa Ana, Bagé.

Resulta en cambio novedoso el concepto de integracion
regional, elaborado a nivel de los respectivos gobiernos, del
area sur del continente americano. Ello implica, no s6lo una
simple vinculacion de sistemas auténomos por sus puntos pe-
riféricos, caso de los sistemas de postas, sino el avanzado
concepto de integrar una regién, mas alla de los limites na-
cionales, en funcién de sus reales necesidades de comunicacién
terrestre, mediante una tecnologia avanzada, como lo era en-
tonces el ferrocarril. En el caso de los sistemas de postas, la
conexion periférica con los itinerarios limitrofes, tiene por
origen el interés privado, estimulado ante la posibilidad de
ampliar una clientela de frontera; en el caso del sistema fe-
rrocarrilero, la integracion de los sistemas nacionales, impli-
ca un enfoque politico comun en relacion al problema y la
conciencia, a nivel de Estado, de la necesidad de programar,
mediante una adecuada legislacion, el equipamiento ferroviario
en funcion de la citada integraciéon vial. Estos aspectos estin
espléndidamente tratados por Juan José Castro en su obra
“Estudio sobre los ferrocarriles sudamericanos”, de lectura
ineludible.

Naturalmente que el problema de la necesidad de la in-
corporacion a nuestro medio del modo de comunicacion fe-
rrocarrilero es muy anterior a las Leyes Fundamentales de
Ferrocarriles (1884 - 1889), dado que los primeros intentos se-
rios de instalacion de lineas surgen en la década del 60 y la
primera linea en funcionamiento data del afio 1869, unien-
do las estaciones de Bella Vista y Las Piedras. Serd un sub-
dito inglés, John Halton Buiggeln, el autor de la primera pro-
puesta, presentada en 1860, para la construceién de una linea
de 8 quilometros entre Montevideo y Villa Unién, cuyo ani-
co valor es su cualidad pionera, dado que el propdsitoe de su
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instalacion es menor, en relacién a las posibilidades que ofre-
ce ese moderno medio de transporte terrestre, que exige pa-
ra una adecuada eficacia su uso en mayores distancias. Simul-
taneamente el francés Eugenio Penot propone la realizacion de
ctra linea de corta trayectoria: Montevideo - Paso Molino. Am-
bas propuestas son rechazadas, aunque cuatro anos después, el
16 de enero de 1864, se promulga una ley estableciendo una
via férrea compuesta por dos ramales que, partiendo de la
capital, llegan respectivamente a Villa Unién y al puente del
Paso Molino. Esta ley prevé la construccién de un puente so-
bre el arroyo Pantanoso y la instalacién de una balsa a vapor
en la Barra del rio Santa Lucia, para conduccién de ganado.

Se instruye al Ministerio de Gobierno para que llame a pro-
puestas para la realizacién de las obras. Tanto las propuestas
Buiggeln y Penot, como la ley del 64, notoriamente inspirada
en las anteriores, atienden prioritariamnete el traslado de pro-
ductos agropecuarios, con el fin expreso de alejar de las cer-
canias capitalinas el mercado de abasto y detener los envios
de tropas y carretas en zonas mas alejadas. Objetivo menor,
en funcién de las posibilidades que ofrece el sistema ferrovia-
rio, que conducen a la impractibilidad de las obras pro-
yectadas. .

En 1865, Senén Rodriguez, precursor de los ferrocarriles
en el Uruguay, comienza su emprendedora tarea de lograr au-
torizacion del Estado y capitales suficientes, para instalar una
linea ferroviaria entre Montevideo y Durazno, que le es con-
cedida por contrato de ese mismo ano y por ley en 1866. Se
forma, a esos fines, la empresa “Ferrocarril Central del Uru-
guay” en base a capitales nacionales, empresa que comienza
de inmediato las obras, culminando su accion, independiente
de capitales extranjeros, con la inauguracion del tramo Bella
Vista - Las Piedras. La explotacion de esta linea es desde sus
comienzos deficitaria, dado que constituye un tramo relativa-
mente corto, que no llega a los centros productores de nues-
tro agro. La guerra civil de 1870 agudiza los ya graves proble-
mas financieros de la empresa, viéndose obligada a contratar
con la compania inglesa Baring Brothers, lo cual permite la
extensién de la linea a la ciudad de Canelones, tramo inaugu-
rado en 1872. El proceso de absorcion de los negocios ferro-
viarios por los capitales ingleses prosigue en 1878, con la cesion
de la concesién a la empresa “The Central Uruguay Railway"”,
con sede en Londres, iniciAandose un largo proceso de enaje-
nacién al capital extranjero de la obra y explotacidon del sis-
tema ferroviario, que llega hasta la finalizacion de la segunda
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guerra mundial, cuando, luego de varios afios de negociacio-
nes, se acuerda la venta de los ferrocarriles ingleses al Estado,
en el ano 1947, como forma de pago de las deudas del Im-
perio Britanico con nuestro pais, generadas en el curso del
segundo conflicto mundial.

El nacimientd de las instalaciones ferroviarias en el Uru-
guay debe referirse, por reconocimiento y razones de justicia,
a la infatigable labor del ya citado Senén Rodriguez, nacido en
Espana y radicado en nuestro pais. Luego de un complejo pro-
ceso, gue se inicia en 1865 con la elevacion formal de su pro-
puesta al Superior Gohierno, se promulga, el 17 de octubre
de 1866, la ley que aprueba las bases de la concesién a la
empresa “Ferrocarril Central del Uruguay”, para la construc-
cion y explotacion de la linea ferroviaria que une Montevideo
con Durazno, pasando por las localidades de Las Pledras, Ca-
nelones, Santa Lucia y Florida. La ley incluye y por ende
aprueba los Estatutos de la Compaiiia, que serin modificados
y aprobados por ley del 9 de febrero de 1874, El 14 de enero
de 1868, por acuerdo gue autoriza el traspaso, Senén Rodri-
guez cede sus derechos a un grupo de capitalistas integrado
por Daniel Zorrilla, Antonio M. Marquez, Juan M. Martinez,
Juan D. Jackson, Tomas Tomkinson, Jaime Cibils, Juan Mac-
Coll, Joaquin B. Belgrano, Juan B. Capurre y Juan Proudfoot,
yque organizan la sociedad anénima “Compania del Ferrocarril
Central del Uruguay”, en calidad de fundadores. Senén Ro-
driguez es designado Administrador. Por decreto del 4 de oc-
tubre de 1866 se establece el régimen e itinerario de los pri-
meros tramos, facultando su posterior continuacién hasta la
irontera con Brasil. El 25 de abril de 1867 se inicia la cons-
truccion de la linea y ese mismo afio llega a Montevideo la
primera locomotora, que se bautiza con el nombre de “Gene-
ral Flores”. El 1? de enero de 1869 se inaugura el primer tra-
mo, aproximadamente 20 quilometros, que une Bella Vista
con la localidad de Las Piedras.

: Simultaneamente fracasaban otras tentativas para esta-
blecer lineas ferroviarias desde la capital a la Laguna Merim,
Yaguaron, . Artigas y Treinta y Tres. Se manejaron igualmente
como posibilidades otras lineas a Pando y a Maldonado.

Llegada la linea del “Ferrocarril Central del Uruguay” a
Durazno, con un trayecto aproximado de 200 quilémetros, los
accionistas venden, en 1878, la compania a la Sociedad Andni-
ma “The Central Uruguay Railway”, conservando su nombre
nativo, Los nuevos concesionarios prosiguen la econstrueecion
de la linea en direccion a la ciudad de Rivera, f
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Simultaneamente otras companias britinicas comienzan
a construir, concesiones o cesiones mediante, diversas vias fé-

rreas, algunas de las cuales empalman con la linea Montevi-
deo - Rivera.

El 23 de octubre de 1868 se aprueba el decreto de con-
cesion, con bases y privilegios similares a los otorgados para
la linea Montevideo - Durazno, de la construccion y explota-
cion de una linea ferrocarrilera que une Salto con Santa Rosa,
siendo esta la primera concesion ferroviaria integramente lo-
calizada al norte del rio Negro. Esta linea atiende notoria-
mente las necesidades de evacuacion de productos del norte
de nuestro pais, buscando la salida fluvial por el litoral.

A partir de 1869 son numerosas las concesiones otorgadas,
con un criterio excesivamente generoso por parte del Estado
en la administracion de sus derechos. Ello conduce a que éen
la década del 80 sea imperioso organizar el regimen concesio-
nario en materia de ferrocarriles, abordando el Estado la ta-
rea de elaborar un plan general de obras, atendiendo las rea-
les necesidades nacionales y de coordinacion con las redes fe-
rrocarrileras continentales. Esta actitud del Estado tiene co-
mo antecedente inmediato una Comision de Ingenieros creada
a esos efectos en 1872. Estimula esta dificil empresa la cir-
cunstancia de que, a escala continental, los usufructuarios de
la construccién y explotacion de las redes ferroviarias nacio-
nales, son empresas britanicas, con sedes en Londres, las cua-
les integran vastos y complejos mecanismos economicos, que se
apoyan primaria y esencialmente en el equipamiéento ferrovia-
rio, via de salida de materias primas y de introduccion de .
productos manufacturados en la Eurnpa industrializada. La ley
fundamental ferroviaria de 1884 constituye, en nuestro pais,
la culminaciéon de esa vision totalizadora de las comunicacio-
nes ferroviarias, en funcion de determinantes economicas na-
cionales, inscriptas en una politica de intercambio comereial
universal.

Dada la variedad de las concesiones otorgadas, ya sea por
inscripcién de contrato, por decreto o ley, durante el periodo
1869-1884, nos limitaremos a resenar aquellas que, a nuestro
juicio, por su interés o por su factibilidad. constituyen el nu-
cleo rescatable. En la siguiente enumeracion sucinta no se
consideraran las numerosas propuestas de corto aliento fa ma-
nera de ejemplo: concesion de un ferrocarril a Maronas a
Bernardo Dupuy en 1871), ni las propuestas de senalado cor-
te utépico (a manera de ejemplo: contrato para la construc-

9



cion de una linea ferroviaria submarina otorgado a Mac-Coll
v otros en 1869).

— 28 de setiembre de 1869. Autorizacion a la empresa
“Ferrocarril Central de] Uruguay” para construir un
ramal a Colonia, pasando por los pueblos de San Jo-
sé y Rosario. -

— 12 de enero de 1870. Contrato de concesion del Fe-
rrocarril del Alto Uruguay (Salto- Santa Rosa) otor-
gado a Arturo Marcoarta, prorrogado en 1871 y 1872
Cesion de contrato a favor de la “North Western
Raylway of Montevideo Company Limited” e] 14 de
agosto de 1872, Ley aprobando la construccion del
16 de junio de 1879, autorizando su extension a la
frontera con Brasil. Ley aprobando nuevo contrato
del 8 de febrero de 1881, con un ramal al Cuareim
en Pay-paso. Prorrogado en 1883.

— 15 de marzo de 1870. Concesion del ferrocarril del Es-
te, desde la capital a Pando, Minas, Maldonado, San
Carlos y Rocha, otorgada a Adolfo Vaillant. Aproba-
da por ley del 15 de julio de 1870.

— 1871. Concesién a Baring Brothers del ramal a Hi-
gueritas. Prorrogada hasta 1876. El 9 de abril de 1874
se aprueban los Estatutos de la Compania del Ferro-
Carril Central Uruguayo-Higueritas.

— 1871, Contrato de concesion de un ferrocarril a Pan-
do, Minas y Maldonado, otorgado a Francisco Zas,
Carafi vy Ramos.

— 1872. Contrato de concesiéon de un rama] desde Mal-
donado al rio Cebollati, otorgado a Wells Olave y
Cia. Aprobado por ley del 24 de setiembre de 1872.

— 1872 Contrato de concesién de un ferrocarril de
Salto a Colonia, otorgado a Juan José Soto.

— 1872. Decreto de concesion de una linea a Pando a
Bernardo Dupuy, cedido a Pealer, representante de
capitales ingleses. Prorroga de contrato en 1875.

— 1873. Solicitud al Poder Legislativo de Francisco

Saulnier para instalar un ferrocarril entre Fray Ben-
tos y Mercedes.
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—~ 16 de junio de 1873. Ley de concesién a Alberto
Donzel para la construcciéon de una linea desde Santa
Teresa a la Laguna Merim, pudiendo extenderse al
rio Cebollati, Cedida posteriormente a Pealer y Cia.
Prorroga de contrato en 1875.

— 1875. Contrato y ley de concesion de una linea fe-
rroviaria de Montevideo a Fray Marcos, pasando por
Toledo, Sauce, Santa Rosa, San Ramoén y Tala, otor-
gado a Muraciolo Vidal v Cia. Prorrogade en 1876.

— 1878. Contrato Je concesién de la via ferrocarrilera
a Pando y Minas, otorgado a la empresa del Ferro-
carril Nord-Este del Uruguay.

— 1879. Contrato de concesion de un ferrocarril a Fray
Marcos, otorgado a Maria Querencia y Cia.

— 1884. Contrato de concesion de un ferrocarril a la
Colonia, otorgado a Alfredo Grenfell.

— 1884, Contrato de concesion de una linea ferrovia-
ria de San José a Carmelo y Nueva Palmira, otor-
gado a James Clemeisons.

— 1884. Contrato de construccion de un ferrocarril a
Artigas, otorgado a Tomas Jefferies.

— 24 de setiembre de 1884. Contrato autorizando la
prolongacion al rio Negro de la concesion otorgada
a la empresa “Ferrocarri] Central del Uruguay”.

A esta resena debe agregarse la concesion de una via
ferrea que partiendo de los corrales de abasto en la barra
de Santa Lucia, llega a los mercados centrales de Montevi-
deo. Por ley del 3 de julio de 1875 se declara esta obra de
utilidad publica. El llamado Ferrocarril del Norte, que en-
tronca con el circuito tranviario del mismo nombre, se inau-
gura el 11 de noviembre de 1877.

En 1883, ano inmediato anterior a la promulgacion da
la Ley Fundamental de Ferrocarriles, estaban habilitados
673 quilometros de vias ferreas. El obstaculo geografico mas
importante en la instalacion ferrocarrilera fue, hasta enton-
ces, el cruce del rio Yi. Reorganizada la “Compania del Fe-
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rrocarril Central del Uruguay”, por convenio celebrado el
25 de febrero de 1878 entre el Estado y la empresa, repre-
sentada por los Sres. Cooper, Weldon y Capurro, se inicia
la busgueda de capitales ingleses para construir un puente
metalico sobre el rio Yi. En 1879 se inaugura la seccion des-
de Durazno a la Estacion ubicada en la ribera norte del
citado rio. En 1887 se habilita el tramo que une las riberas
nortes de los rios Yi y Negro, cruzando este ultimo rio a la
altura del Paso de los Toros, salvandose asi un segundo im-
portante obstaculo fluvial en la prosecusion de los caminos
férreos, en su conquista del territorio norte de nuestra Re-
publica. '

Este primer periodo de la historia de la instalacion fe-
rroviaria en el Uruguay, que abarca aproximadamente un
cuarto de siglo, desde las primeras propuestas a la ley del
84, se caracteriza por la multiplicidad de solicitudes de con-
cesion por parte de la accion privada nacional y extranjera
y una actitud ampliamente receptiva del Estado para su
otorgamiento. Prevalece el concepto liberal de estimular la acti-
vidad privada en las obras de interés publico, atiin cuando la
idea inicial y la real posibilidad de concrecion de la misma,
sean utdpicas o no coincidan con las caracteristicas tecnologicas
propias del nuevo sistema de transporte. Dejar hacer obra,
ain a riesgo de una pérdida de capital y esfuerzo, tal es,
en esencia, la postura tipicamente liberal del estadista, con
el tnico limite, impuesto por los inversores privados, de un
factible negocio rentable. En esa filosofia politica general se
inscribe la ley del 23 de julio de 1870, que exime del pago
de Contribucion Directa, durante diez anos, a todas las em-
presas de ferrocarriles y lineas telegraficas, existentes o que
se establezcan en el futuro. Es necesario destacar que las ins-
talaciones telegraficas en nuestro pais estin estrechamente
vinculadas a la conformacion del sistema ferrocarrilero.

Dos afios después, en 1872, el Gobierno se plantea, por
vez primera, la necesidad de organizar, de alguna manera,
la caotica diversidad de propuestas de ideas y solicitudes de
concesion para instalar vias ferreas en nuestro territorio, A
esos efectos se designa una Comision de Ingenieros integra-
da por Antonio Montero, Carlos Honoreé, Juan A, Capurro,
Carlos Olascoaga, Emilio Dupret y Eugenio Penot, depen-
diente di:la Direccién General de Obras Publicas, con el co-
metido de determinar los itinerarios fundamentales, que es-
tructurarian el territoric nacional en materia vial ferroviaria.
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Las instrucciones generales, base del futuro trabajo de la co-
misién, son muy precisas: ordenar lineas principales de fe-
rrocarriles, que partiendo de Montevideo, faciliten una rapi-
da conexion con los principales puntos del interior del pais
y con las fronteras de Brasil y Argentina. Las instrucciones
dadas a la comision del 72 determinan las caracteristicas
principales que tendra nuestro sistema ferroviario: a) ra-
dial, concentrando sus lineas fundamentales en la capital-
puerto; b) no modifica, en términos generales, la estructu-
racion del territorio organizado en base a los sistemas de
postas, que naturalmente también atienden, por razones de
un mejor lucro, los puntos .mas importantes del interior de
la Republica, aquellos que ofrecen un mercado estable de
pasajeros y productos; c¢) planificado a escala de todo el te-
rritorio y conectado a los sistemas ferrocarrileros de los pai-
ses fronterizos: Brasil y Argentina. En las citadas instruec-
ciones ferroviarias del ano 72 debe anotarse una actitud rea-
lista del Estado, que posibilité, a partir de la promulgacion
de la ley respectiva, un equipamiento global ferrocarrilero
en corto tiempo, que funciondé acordadamente con las nece-
sidades del Estado y las caracteristicas econémico-comerciales
del Uruguay de la época. Suponen, ademas, la concepcion
de un pais historicamente estabilizado, productor de mate-
rias primas pecuarias, para las cuales es necesario buscar
una rapida salida portuaria, afirmando, en ese campo, el
monopolio de la ciudad capital. No son ajenas a la filosofia
que sirve de base al trabajo de la comision de ingenieros,
las necesidades estratégicas de seguridad interior y de de-
fensa ante factibles conflictos exteriores.

Figura de actuaciéon prominente fue el ingeniero Juan
A. Capurro, quien, siendo Senador de la Republica y en ba-
se al estudio de la citada comisién, eleva un proyecto de
ley a la Honorable Asamblea, promulgado el 27 de agosto de
1884, punto de salida de la actual estructura ferroviaria de
nuestro pais.

Instalacién de muelles en la Bahia de Montevideo y
sefialamiento del estuario platemse y del rio Uruguay.

Dos son los grandes aportes del periodo en estudio, en
relacién a las comunicaciones acuaticas: la sucesiva instala-
cion de muelles privados a lo largo del contorno de la Ba-
hia de Montevideo y el senalamiento, mediante faros y ba-
lizas, del estuario platense y del rio Uruguay, limites fluvia-
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ies de la Republica con la Repuablica Argentina. A estas
obras de jerarquia y real ejecucién, deben agregarse nume-
rosos proyectos de canalizacion de rios y arroyos, a los fines
de su navegabilidad, pocos de los cuales se concretan. Las
propuestas de construccion y explotacién de canales, median-
te el habitual mecanismo de la concesion del Estado al pro-
motor privado, comprenden generalmente obras de regadio,
para el mejoramiento de la explotacion agricola en las dreas
adyacentes.

Terminada la Guerra Grande, Montevideo concentra to-
da la actividad portuaria del pais. El puerto del Buceo, que
integraba la ciudad sitiadora, decae rapidamente y en pocos
anos deja de funcionar como tal. Las demas ciudades fluvia-
les de la Republica carecen de instalaciones portuarias ade-

cuadas para una actividad mayor y su funcionamiento es

muy limitado, incluidas Maldonado, Colonia, Fray Bentos,
Paysanda y Salto, en relacion a la creciente actividad de la
ciudad capital, puerto monopolizader de las grandes opera-
ciones de exportacion e importacion de productos. Ello na-
turalmente crea la necesidad de mejorar sus precarias ins-
talaciones, adecuindolas costosamente a las exigenclas de
una actividad econémica en ascenso.

Serd la iniciativa privada la encargada, en una primera
instancia, de promover la instalacion de muelles de madera,
generalmente contiguos a la industria o zona de almacena-
miento, localizados en la franja costanera de la bahia. Tal
es el caso del llamado muelle Lafone, que integra el com-
plejo edilicio del saladero de igual nombre, (Fig. 32) o los
muelles de Arroyo Seco y Capurro, inmediatos a las barra-
cas de cueros y lanas, productos destinados a la exportacion.
La penetracion ortogonal de los muelles en la bahia se rea-
liza en busqueda de una mayor profundidad de las aguas,
quledfacilite el amarre de buques de menor o mediano
calado.

Simultineamente a la instalacion de muelles privados,
generosamente autorizados por un Estado de corte liberal,
se construyen, en la ubicacion del actual puerto, una serie
continua de muelles de madera, a los cuales se agrega un pri-
mario equipamiento en base a gruas, para carga y descarga
de productos. (Figs. 33 y 34) Los muelles de madera, loca-
lizados en una extension aproximada al actual puerto, en la
linea de orilla fluvial de entonces, se instalan progresiva-
mente durante la segunda mitad del siglo XIX y cumplen
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una importante actividad, hasta ser sustituidos, a partir de
1901, por el actual equipamiento portuario.

Conviene destacar que el conjunto de muelles del Es-
tado y privados, aunque importa un primer ordenamiento
del territorio acuatico de la Bahia de Montevideo, no con-
forma, sin embargo, un puerto, operacién urbanistica de
mayor alcance y complejidad. El puerto de la Bahia de Mon-
tevideo, realizado en nuestro siglo, constituye una planifica-
cién integral del area acuatica y terrestre en una extensa
zona y sera analizado posteriormente.

El sefialamiento del estuario platense y del rio Uruguay
responde a las mismas exigencias, antes sefialadas, que pro-
movieron la instalacién del sistema de muelles en la Bahia
de Montevideo. Su objetivo esencial es facilitar la navega-
cion en los citados cauces, mediante una adecuada estruc-
turacion de senales maritimas. Las mismas, de variada cua-
lidad técnica, se ubican en puntos fijos, programados para
orientar la navegacion por las rutas de mayor calado, evi-
tando los accidentes geograficos fluviales e indicando la
proximidad de la costa, particularmente sus puntas e islas
mas importantes, Se trata de un ordenamiento de gran com-
plejidad, que envuelve los limites fluviales de la Republica
y que se integra, como una sola operacién planificadora, al
sefialamiento similar realizado en aguas argentinas. (Fig. 35).
La localizacién de estas sefiales maritimas implican, en mu-
chas oportunidades, una actitud o una decision politica, dado
que los limites acudticos con la Republica Argentina son
objeto de litigio, desde la propia independencia nacional y
la instalacién de una senal maritima configura un acto de
soberania sobre esa area fluvial

El sefialamiento del estuario platense y del rio Uruguay
debe considerarse como un todo, como una sola planifica-
cién acuatica, dentro de la cual la instalacion de los faros
constituye la obra de mayor envergadura y de mayor costo.
El Estado liberal promueve esta forma de equipamiento,
por parte de la iniciativa privada, mediante concesiones, otor-
gando a cambio de su construccién y funcionamiento, el co-
bro de impuestos de faros a favor de los concesionarios pri-
vados, durante un lapso, que llega generalmente a los trein-
ta anos. El sistema de faros de la costa oriental se instala
durante el siglo pasado, renovandose, mediante la moderni-
zacion tecnologica, los equipos de iluminacion, fundamentales
para una regular navegacién nocturna. La aplicacion del me-
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canismo juridico de las concesiones promueve efectivamen-
te la instalacion del sistema, pero en oportunidades fracasa
en el mantenimiento de su normal funcionamiento, en la
misma medida que deja de ser un negocio rentable perma-
nente. Varios son los faros que por largos periodos dejan de
funcionar, por desinterés de los adjudicatarios, tomando mu-
chas veces el Estado a su cargo su reconstruccién, su moder-
nizacion o simplemente su puesta en funcionamiento. Las
crecientes exigencias de la navegacion maritima obliga a una
permanente actualizacion tecnolégica de los faros, lo que su-
pone fuertes inversiones del capital concesionario, no redi-
tuable, hecho que concluye con desanimar el interés de la
iniciativa privada en este tipo de operaciones. A fines del
siglo pasado el funcionamiento de la casi totalidad de los fa-
ros instalados esta a cargo del Estado, que recauda para si
el impuesto respectivo.

La cronologia rererida a la inauguracion del sistema de
faros de la costa uruguaya, nos demuestra que la mayoria
de ellos corresponde a la segunda mitad del siglo XIX, nue-
ve de los cuales entran en funcionamiento en el lapso aproxi-
mado de un cuarto de siglo (1857 - 1881), coincidente con
el periodo en estudio. El primer equipamiento asimilable a
este tipo data de la época colonial, 1802 y corresponde al Ce-
rro de Montevideo, instalaciéon de irregular y elemental fun-
cionamiento durante las primeras décadas. En 1828 comien-
zan a funcionar el faro de la Isla de Flores, en !as inmedia-
ciones de Montevideo y el faro de Colonia, localidad que co-
mienza a adquirir una mayor importancia economica que
estratégica, por su cercania a la ciudad de Buenos Aires. El
faro de Colonia sera reconstruide y puesto en funcionamien-
to en 1857. Entre ese ano y 1881 comienzan a funcionar los
siguientes faros: Punta del Este (1857), Pontén del Banco
Inglés (1857), Isla de Lobos (1858), La Panela (1866), La Pa-
loma o Cabo Santa Maria (1874), Punta Brava, luego cono-
cida como Punta Carretas (1876), Farallén (1876), Maldona-
do o Cabo de José Ignacio (1877) y Cabo Polonio (1881). Los

faros de l!a Isla de Lobos y del Cerro de Montevideo son

reestructuradas en 1906 y 1907 respectivamente, En 1881
tuncionan 12 faros en la costa uruguaya conformando un
sistema integrado al ordenamiento acuatico del litoral pla-
tense. (Figs. 36 y 37).

Inicios del equipamiento telegrafico

A comienzos del Gltimo tercio del siglo pasado, se inicia
la instalacion del equipamiento telegrafico en nuestro pais.
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Hacia fines del periodo en estudio, comienzan las experien-
cias en el campo de las comunicaciones telefonicas, otor-
gandose las primeras concesiones en 1878.

El equipamiento telegrafico tiene como punto de salida
los ensayos con telégrafo eléctrico realizados en la ciudad
de Montevideo, en el afio 1855. El primer acto de relevancia
es, sin duda, la promulgaciéon del contrato de concesion de
privilegio, para establecer una linea telegrafica submarina
entre la capital y la ciudad de Buenos Aires, de fecha 25
de abril de 1865 (12), concesién ya aprobada por el Congre-
so Argentino. Esta linea sera instalada en el correr del afo
siguiente, inaugurandose asi las telecomunicaciones interna-
cionales. Posteriormente se otorgan concesiones similares,
con fines competitivos, que no tienen andamiento practico.

Conjuntamente con la instalacion del equipamiento fe-
rroviario en el Uruguay y en la medida que se procesa. su
expansion territorial, se difunde, a escala nacional, el modo
de comunicacién telegrafica. Ello resulta como consecuencia
de que el telégrafo integra el equipamiento ferrocarrilero y
se instala en cada estacion del sistema, a los fines de cubrir
las necesidades de una rapida conexion entre las mismas.
La instalacién telegrafica ferrocarrilera sirve ademas para
cubrir las urgencias locales de comunicacion, en particular
las derivadas de la actividad publica. Como consecuencia de
ello podemos afirmar que la primera planificacion del siste-
ma telegrifico, a escala del territorio nacional, coincide con la
estructuracidon ferrocarrilera. Ello no obsta, dado el caracter
subsidiario del uso puablico del sistema telegrafico ferrovia-
rio, que el Estado otorgue diversas concesiones para la explo-
tacién del sistema por otros particulares. Esas solicitudes do
concesiones tienen en algunos casos alcance nacional, (en 1870
Eugenio Courras solicita establecer el telégrafo eléctrico en
todo el territoric uruguayo) y en otros alcance zonal, (en
ese mismo afio se otorga una concesion a la empresa “Tele-
grafo Oriental”, representada por Camilo Carrasco, para co-
municar Montevideo con Pando, Minas, Treinta y Tres, Ce-
rro Largo y Artigas).

El 23 de julio de 1870 se aprueba una ley eximiendo
del pago de Contribucion Directa, durante diez afios, a to-
das las empresas de ferrocarriles y lineas telegraficas, exis-
tentes o que se establezcan en el futuro (13). Esta disposi-
cion tiene por claro fin estimular la inversion privada en
estas obras incitando. en consecuencia, la presentacion de
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propuestas de concesion, ante las cuales el Estado tiene una
amplia receptibilidad. Entre 1870 y 1880 se otorgan nume-
rosas concesiones telegraficas, indicadoras del reinante es-
piritu pionero de la sociedad liberal de la época.

A la empresa “Telégrafo Oriental”, se agrega la empresa
“Platino-Brasilera”, cuyos representantes son Pedro y Andrés
Lamas, quienes fundan la “Sociedad Lamas y Cia"., obtenien-
do en tal calidad, en 1872, el traspaso de la concesion de la
linea telegrafica *“Platino-Brasilera”, otorgada el afio anterior
para establecer comunicacion con Argentina y Brasil

En 1873 se otorga por contrato, a Carlos Schultze, la
concesion de una linea que une Salto con Concordia, locali-
dad situada en la Republica Argentina, eruzando por via
submarina el rio Uruguay, inicidndose asi el proceso de co-
municacién mediante telégrafo eléctrico, entre las diversas
localidades uruguayas y argentinas, enfrentadas a lo largo
del, litoral. En 1875 se registra el contrato de concesién, a
favor de Antonio Santa Maria, para unir Paysand( con la
localidad argentina de Villa Colén. Ambas comunicaciones
telegraficas se establecen en 1876.

En 1873 la empresa “Telégrafo Oriental” comienza a ten-
der un cable submarino entre Montevideo y Rio de Janeiro,
que comienza a funcionar un ano después. Simultaneamen-
te Uruguay se comunica, via Rio de Janeiro, con el resto
del mundo, al tender, en 1874, la “Brazilian Submarine Ca-
ble Comp.”., un cable submarino transatlintico, que une la
capital del pais nortefio con Europa. En 1875 la firma “Wes-
tern and Brazilian Telegraph™ realiza similar servicio, co-
nectando Montevideo con Brasil y Europa, unida a su vez
mediante cable submarino transatlantico, desde 1866, con Es-
tados Unidos de Norte América.

En sblo una década se resuelve el problema de las co-
municaciones telegraficas internacionales, a través de conce-
siones a empresas extranjeras, lo que se justifica por dos ra-
zones fundamentales: la mayor rentabilidad de esta forma de
servicio, en relacion a la explotacion de lineas interiores de
la Republica y las crecientes exigencias de una rapida co-
municacion, a escala mundial, que tienen los Estados y las
grandes empresas.

En el lapso 1865 - 1880, la extension de las lineas tele-
graficas interiores es limitada. Ademas del ya citado equipa-
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miento telegrafico ferrocarrilero, cabe citar, por su relativa
importancia, la instalaciéon y puesta en funcionamiento en
1873 del servicio telegrafico entre Montevideo y Florida y las
conexiones del litoral, ocurridas tres afnos después. Ello se
explica, reiteramos, por la menor rentabilidad de estos ne-
gocios, librados siempre, al influjo del régimen de concesio-
nes, a la iniciativa privada. El espiritu pionero liberal tiene
por tnico freno la limitacién en las ganancias de la empre-
sa, frente a las posibilidades de otros negocios mas rentables.
Y ello es suficiente, justifica, por si sélo, la desproporcion
entre propositos y realidades.
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Fig. 22 - Planes de colonizacion agricola en funcidn del uso de los sistemas de comunicacion.



00 Em

"W a W R

- Interpretacion grafica del itinerario de postas en diligencia del 15 de mayo de 1860.

Fig. 24

e
|B-VICTORICA v URQUIZA __ propuesta| O'BRYAN

DRTADROWD Sodukl. RLORDFS0E T CUTTU AL H—“!I:-
AFASTECE & FEBNTD COMBECUAL Gl # RS bl =i x
H“H“Ill Aipieve . mess. ipe —.ﬁ'. [CLEETN I.-.lltl-.u...‘.. .f..-..ii.il..-. el ih.-.-..ﬂ“. ...-..".. ._.-._... o =

— .

propuesta

FRRAREOLLS BLOEDFICS FOHA moaTl 5 LAGUSE FEBRIM

{JUAN J. CASTRO

DEMARBoLLD EfoMomcd Eona HONTE ¥ LAURE NERA

mamid, 3r 0 ppes ot oy AT

propuesta

19349

COIOHIZACION , CBRat VIALES

G5 Y camALIZACION

TEHACRAS LinEALER"

Al &

REFEREMCIAS

E5J COLOMNIZACION

== CAMINOS,K CANALES

| e VIAS FERREAS

& PUERTOS

| =-- VIAS FERREAS EXISTENTES

£ COROMILLA
__uz._u.v._m.wmmm. ROS _ proposicion|M BERNARDEZ ______ proposicion |
APREVECRASIBFTO COMBELiAL DE PREODMLGW Esea M8, |FESARRS o ¥ lil BEL “sai g
A T Ty ....._..Hpﬁl.ﬂuﬂm e [ T T LT _

O CENTROS POBLADOS -
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Fig. 25 - Interpretacion grafica del itinerario de postas en diligencia del 9 de octubre de 1865

118

REFEREMNCIAS
& M corrass mansusian

gt gt @ " comess mensualen

L - ke, o ¥ corese mamsuoles

« ¥ orres mensudlan par
paatilionas o cawsiie.

Fig. 26 - Interpretacion grafica del itinerario de postas en diligencia del 27 de mayo de 1873.
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