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Fig. 29 - Diligencia en playa de Maldonado.
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Fig. 33 - Muelles de Montevideo. Planimetria general. 1897.
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Fig. 35 - Seflalamiento del estuano platense y del rio Uruguay. El 12 de enero de 1977 se inaugura el
Faro N.* 12 en Punta Palmar, proximo a Punta del Diablo, Departamento de Rocha, ultimo
faro de la costa este uruguaya, antes del Faro del Chuy, ubicado en territorio del Brasil.
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Fig. 36 - Faro de Punta Brava (Punta Carretas). Montevideo. 1876.
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CAPITULD IV

HISTORIA DE LAS COMUNICACIONES
EN LA REPUBLICA: DESDE LATORRE HASTA
LA SEGUNDA PRESIDENCIA DE
BATLLE Y ORDONEZ. (1880 - 1915)

Los medios de comunicacion

Durante este periodo en estudio se producen importan-
tes avances tecnologicos en los medios de comunicacién in-
corporados a nuestro pais. En forma progresiva se moderni-
zan los nuevos sistemas de transporte terrestre y maritimo:
las instalaciones ferrocarrileras, en particular las locomotoras,
y los barcos a vapor realizados en acero, construyéndose
transatlanticos de gran calado y capacidad de transporte
desconocidos hasta entonces.

Igualmente se avanza considerablemente en los aspec-
tos tecnologicos vinculados al sefialamiento acuatico, reno-
vandose los sistemas de iluminacién, aunque ello no importa
un cambio sustancial en el ordenamiento del transporte flu-
vial, ya resenado.

En el campo de las weiecomunicaciones ya conocidas,
anotamos también una renovada tecnificacion de los modos
de comunicaciéon “instantinea”. Los sistemas' telegrafico y
telefonico, en especial este ultimo, se modernizan constante-
mente, consecuencia de una incesante tarea de investigacion
e inventiva.

Sin embargo, el elemento caracterizante del periodo,
desde el punto de vista tecnologico, es la incorporacion de
dos nuevos modos revolucionarios de transporte: el automo-
tor terrestre y la navegacion aérea. En menor grado impor-
ta la invencion, en 1880, de la bicicleta, de rapida aceptacién
popular, por su facil accesibilidad econdémica.
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Los automotores,

Numerosas son las tentativas frustradas en la intensa y
competitiva busqueda de un medio de transporte autéonomo,
en el doble sentido de su independencia de la traccion ani-
mal y de su movilidad (el sistema ferroviario, con la locomo-
tora, obtiene lo primero, pero constituye un sistema fijo).
Tanto en Estados Unidos de Norte América, como en Europa,
particularmente en Francia, Italia, Alemania e Inglaterra,
varios pioneros de las técnicas del transporte ensayan los
mas variados mecanismos, para lograr un medio de comuni-
cacion terrestre automotor, que responda a las caracteristicas
enunciadas y que sea, al mismo tiempo, factible de explotar
industrialmente.

Muchos de los proyectos fracasan por la escasa veloci-
dad obtenida, pero los mas, por la improductividad de su ex-
plotacion como negocio rentable.

En 1885 sale a] mercado el automotor a vapor De Dion
v en 1886 el Benz, primer automovil de combustible liguido.
Un ano después, en 1887, Dunlop fabrica los primeros neuma-
ticos. En el ultimo decenio del siglo pasado, superada ya la
etapa de la factibilidad del invento, surge la competencia in-
dustrial de mercado, previa guerra de patentes, iniciandose
asi una nueva era del transporte terrestre.

Pero el acontecimiento mas importante, para la difusion
masiva de este modo de transporte, ocurrira en nuestro si-
glo, cuando Henry Ford, en su relativamente pequena fa-
brica “Ford Motor Company”, fundada en 1903, emplea el
sistema de fabricacion en cadena, llevando a la practica las
teorias de Taylor. La industrializacién en cadena de los au-
tos Ford, extendida luego a otras marcas y a otros productos,
es uno de los hechos tecnolégicos mas importante de nues-
tro siglo.

El automovil, fabricadoe en masa, abaratado mediante
una dura competencia de marcas, se impone durante el pri
mer cuarto de nuestro siglo, como el medio de comunicacion
terrestre urbano por excelencia.

Alejo Rosse!l y Rius importa, en 1904, el primer auts-
movil al Uruguay, siendo paseado triunfalmente por las ca-
lles montevideanas, subido a un carro tirado por cabal' -
pues aun nadie sabe como conducirlo (Fig. 38). En 1912
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tan empadronados en la ciudad de Montevideo 700 automo-
tores y en 1932, 45.000, lo cual nos da una idea de la ra-
pida difusion de este medio de transporte.

Tempranamente se fabrican automotores, sobre la idea
inicial del automovil, aplicados al transporte colective. Hacia
fines del periodo de estudio comienzan a funcionar en Mon-
tevideo las primeras lineas comerciales de autobuses, En el
segundo cuarto de nuestro siglo, las lineas de autobuses in-
terdepartamentales comienzan a competir con el ferrocarril,
en los recorridos de largo alcance.

La construccion de los grandes buques transatlanticos a
vapor y el inicio del funcionamiento regular de esas lineas
hacia el Rio de la Plata, incentiva, aiin mas, la necesidad
de erear un puerto adecuado en la bahia de Montevideo, pro-
vecto manejado desde el ultimo tercio del siglo pasado, De
igual modo, la aparicion masiva del automovil y de las li-
neas de autobuses, impulsa el mejoramiento vial urbano y
carretero nacional, El nuevo modo de transporte auto-
motor exige, por sus caracteristicas mecanicas y de abasteci-
miento, la creacion de un equipamiento arquitectonico ade-
cuado, en tanto que su uso integral resulta antieconomico,
si no se dispone de un sistema carretero mejorado, a escala
del territorio nacional. En este, como en otros casos ya ana-
lizados, los avances tecnologicos en los medios de ecomunica-
cion, promueven, ain con retraso, costosas operaciones ar-
quitectonicas territoriales de rea] jerarquia.

Nuestre pais, como consecuencia de la limitada capaci-
dad economica del Estado y a pesar de la existencia del plan
vial previsor de 1905, carecera, por muchos afos, de un equi-
pamiento carretero extenso y de calidad suficiente, como pa-
ra recibir en plenitud este moderno medio de transporte,
que sera, en los primeros anos, de uso esencialmente urbano.

Las comunicaciones adéreas,

Clement Adler realiza, en 1897, el primer vuelo en ae-
roplano. Comienza asi la conquista del espacio aéreo por el
hombre, que incorpora la atmésfera a sus tradicionales mo-
dos de transporte. Ya antes se habian ensayado viajes en glo-
bos dificilmente dominables, que dependian fundamental.
mente del curso e intensidad de los vientos y no de la vo-
‘untad del hombre, Se inicia una transformacion cualitativa
trascendente en los modos de traslado regulable de bienes
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y personas, que durante milenios se limitaron al medio te-
rrestre v acuatico de nuestro planeta. Ese mismo afio se in-
venta ¢l dirigible, wvariante técnica de las comunicaciones
acreas, gue en sus comienzos compite audazmente con los
zeroplanos, siendo paulatinamente superados por estos ulti-
mos, en una competencia de indole econdmica y practica,
hasta gue deviene su definitiva desaparicion, producida en
la década de los anos treinta. En 1900 surca el espdcio el
primer Zeppelin, modelo de dirigible, que en forma tenaz
sera reiterado, por los defensores de esta variante de la na-/
vegacion aérea, que en un primer momento aparece como la
mas factible. En 1903 se realiza el famoso vuelo de los her-
manos Wright, de limitado recorrido, en comparacion a los
va realizados entonces mediante dirigibles, pero que anun-
cia la practicidad de esta técnica, de menor costo, menor ta-
mano y similares posibilidades de dominio direccional.

En 1906 se efectia el vuelo de Santos Dumont y dos
anos despues, en 1908, Cattaneo vuela de Buenos Aires a la
ciudad de Colonia, cruzando por vez primera, via acrea, el
Rio de la Plata, un ano antes que se realizara el primer cru-
ce aereo sobre el Canal de la Mancha. En 1912 Fels une, en
dos horas, Montevideo con Buenos Aires. Un ano después se
funda, en nuestra capital, el Aero Club Uruguayo, entidad
pionera de la aviacion nacional y se adquiere el primer aero-
plano, utilizado esencialmente para la capacitacion en el
ejercicio del pilotaje aereo.

Son los anos de la aventura pionera, tanto en lo que se
refiere a los aportes inventivos, dirigidos al mejoramiento
del sistema, como a los actos de audacia, que suponen la
conduccion de estos endebles aparatos. Es la infancia de la
aviacion, donde la habilidad del piloto y el valor personal, se
unen al elemental conocimiento mecédnico aeronautico, en la
busqueda de nuevas hazanas. Porque es un heroe de nuestro
siglo, cada aviador que une por aire dos nuevas localidades,
cada aviador que supera un obstaculo geografico, cada avia-
dor que logra superar, casi con espiritu deportivo, una dis-
tancia antes no alcanzada.

En ese proceso de seleccion de posibilidades, que se ini-
cia en los ultimos anos del siglo anterior, quedan por el ca-
mino numerosas variantes y modelos de aparato, por la via
mas expeditiva: la puesta en practica. Es asi que se ensaya
vy se utiliza durante decenios, el hidroavién o hidroplano, con
un sistema de ascenso y descenso en el medio acuatico, mo-
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do que competira con el avion exitosamente, hasta que el
desarrollo tecnologico y las ventajas de explotacion comer-
clal, termina por descartarlo. Dirigibles, inspirados en los
antiguos globos, pero con autonomia de vuelo, hidroplanos y
aviones, son las tres modalidades de navegaciéon aérea, que
se manejan durante los afios iniciales de busqueda, que cul-
minan con la imposicion total de estos ultimos. El dirigible
y el hidroplano constituyen ahora una etapa superada de la
historia de las comunicaciones aéreas y recuerdos nostalgicos
para los memoriosos. En su momento, por el contrario, apa-
recieron como posibilidades ciertas de conquista de] aire,
como medio natural de comunicacién.

Actualmente los hidroplanos se utilizan en areas que
ofrecen notorias dificultades para la construccién de pistas de
aterrizaje.

Condicionantes juridico administrativas

En el transcurso de los primeros quince anos de nuestro
siglo se elabora la doectrina intervencionista del Estado,
creandose las bases ideologicas y los instrumentos institucio-
nales del denominado “Estado Industrial”. Durante la prime-
ra presidencia de Batlle y Ordonez se desarrolla la polémica,
a nivel de los poderes publicos, entre los partidarios de una
firme intervencion estatal en los problemas de interés co-
munitario, particularmente aquellos que se vinculan a los
servicios publicos y los defensores de un liberalismo atempe-
rado, limitado por la concepcion proteccionista, desarrollada
a partir de Varela y Latorre. El estado proteccionista es la
antesala del triunfante enfoque intervencionista, del cual
Batlle y Ordonez sera el lider politico indiscutido. En la segun-
da presidencia de Batlle y Ordénez, superada la polémica eta-
pa de elaboracion de la doctrina, comienza la aplicacién con-
creta de la ideologia patrocinadora de una participacion acti-
va del Estado en los asuntos de interés comunitario.

En el citado lapso se conforma el concepto de servicio
publico a cargo del Estado, aplicado al problema de las co-
municaciones. Las leyes ferrocarrileras constituyen el pre-
ambulo de esta postura politica, al inspirarse en una concep-
cion francamente proteccionista, similar a la sustentada en
las leyes de proteccion industrial. En un caso se trata de pro-
mover una politica nacional ferrocarrilera, en el otro de pro-
mover una incentivacion de la produccion de materias pri-
mas nacionales, en ambos casos se instrumentan exoneracio-
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nes aduaneras para la importacion de materiales y maqui-
naria. El elemento distintivo en el problema de la instala-
cion del equipamiento ferrocarrilero, es la permanencia del
mecanismo de promocion de la obra mediante el régimen de
concesiones, de inspiracion liberal.

Simultaneamente se inicia un proceso de nacionalizacion
téenica, creandose los mecanismos educacionales necesarios
para la formacion de profesionales y mano de obra especiali-
zada, La creacion de la Facultad de Matematicas y Ramas
Anexas (18851 y de la Ensenanza Industrial (1915) responde
a los [ines enunciados.

En materia de comunicaciones territoriales, lo novedoso
del periodo en estudio esta dado, en concordancia con la po-
litica general del Estado, por la consideracion de su calidad
de servicio publico y, en consecuencia, por la aplicacion pro-
gresiva de la doctrina intervencionista a este problema.

Concepto de Servicio Publico a cargo del Estado,

El 12 de marzo de 1907 se promulga la ley de Nueva
Organizacion de las Secretarias de Estado (1). En su articulo
1" se determinan 6 Secretarias de Estado: Interior; Relacio-
nes Exteriores; Hacienda; Industrias, Trabajo e Instruccion
Publica; Guerra y Marina; y Obras Publicas. El anterior Mi-
nisterio de Fomento es subrogado por dos Ministerios: Indus-
trias, Trabajo e Instruccion Publica y Obras Publicas. Por ley
de fecha 15 de mayo de 1911 se divide el complejo campo de
aceion del Ministerio de Industrias, Trabajo e Instruccion Pu-
blica, creandose un séptimo Ministerio: el de Instruceion Puabli-
ca (2). Dos meses despues, el 15 de julio de 1911 se promulga
la ley de Organizacion del Ministerio de Obras Publicas. (3) Es-
ta 0'tima ley establece nuevos criterios para el ordenamiento
administrativo de la obra publica. Se crean nueve Direccio-
nes dependientes del citado Ministerio, (Art. 19), de las cua-
les nos interesa destacar tres que se vinculan directamente
a la problematica de las comunicaciones: Direccion de Via-
lidad, Direccion de Hidrografia y Direccion del Puerto de
Montevideo. Se crea ademas un Consejo de Obras Publicas,
(ATt. 2% con alecance exclusivamente téenico consultivo, su-
primiéndose el Departamento Nacional de  Ingenieros,
(Art, 4), que actuaba desde el afno 1892, cumpliendo simila-
res funciones. Efectivamente, en la ley de creacion del Depar-
tamento Nacional de Ingenieros, promulgada el 3 de setiembre
de 1892, (4) se le comete, dentro del Ministerio de Fomento,
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del cual depende jerarquicamente, funciones técnicas aseso-
ras, que cumple mediante la supervision de las Inspecciones
Técnicas Regionales, (Decreto Reglamentario del 4 de noviem-
bre de 1899). Desde el decreto del 24 de enero de 1910, por
el cual se establece que las Inspecciones Técnicas Regionales
dependeran administrativamente de las respectivas Inten-
dencias Municipales, (5) creadas por ley del 18 de diciembre
de 1908, el Departamento Nacional de Ingenieros pierde el
contralor de su instrumentaciéon técnica, dejando de funcio-
nar, en los hechos, antes de su cese legal, expresamente in-
dicado en la ley de Organizacion de] Ministerio de Obras
Publicas. Por d(ltimo destacamos que esta ley prevé la crea-
cion, en el Presupuesto General de Gastos, de un rubro que
se denominara: Presupuesto Permanente de Obras Publicas
(Art. 3.

La creacion de Direcciones técnicamente especializadas,
de un organismo técnico consultor, denominado Consejo de
Obras Publicas y la prevision de un rubro permanente para
la ejecucion de las obras publicas, son los aportes fundamen-
tales de la mencionada ley de Organizacién del M.O.P. y
constituyen, en su conjunto, la respuesta administrativa a la
nueva filosofia intervencionista.

El Estado, en el marco de un organismo esencialmente
ejecutivo, un Ministerio, en este caso el recientemente crea-
do de Obras Publicas, promueve la ejecucion de las obras de
interés comunitario. Previamente se otorga, legislacion me-
diante, los instrumentos administrativos y técnicos necesa-
rios para ejercer el contralor de las obras. Las leyes de 1907
y 1911, son los puntos de salida de la futura actuacién in-
tervencionista, nacionalizadora y con propdsitos tecnificado-
res, del Estado uruguayo en el campo de las comunicaciones
territoriales.

Comienzos de la nacionalizacion técnica,

En 1885 se aprueba la Reforma Universitaria, impulsa-
da entusiastamente durante el segundo rectorado de Alfredo
Vasquez Acevedo (1884-1893), creindose entonces, entre
otros organismos educacionales, la Facultad de Matematicas
y Ramas Anexas. La ley de Educaciéon Secundaria y Superior
de 1885, culmina un largo proceso de gestacion de una edu-
cacion secundaria y profesional, acorde con las exigencias de
la nueva sociedad uruguaya, que asimila con espiritu renova-
dor los avances tecnologicos universales y las nuevas modali-
dades culturales europeas, particularmente las francesas.



Dos anos después de creada, se aprueba, en 1887, el pri-
mer Plan de Estudios de la Facultad de Matematicas y Ra-
mas Anexas, otorgandose cuatro titulos de egreso profesio-
nal: Arquitecto (4 anos), Agrimensor (3 afos), Ingeniero Geo-
grafo (3 anos) e Ingeniero de Puentes, Caminos y Calzadas
(4 anos). En el Plan de Estudios de 1890 se agrega el titulo
de Maestro de Obra (2 anos). El titulo de Ingeniero de Puen-
tes, Caminos y Calzadas se mantiene hasta el Plan de Estu-
dios de 1915.

Por ley del 15 de abri]l de 1884 se habia creado la Di-
reccion General de Caminos Nacionales, (6) dependiente del
Ministerio de Gobierno, cuyos cometidos, no logrados, con-
sistian en trazar una red general de caminos nacionales, de-
partamentales y vecinales; preparar los presupuestos respec-
tivos, en base a la disponibilidad de rubros permanentes y
controlar la realizacion de la obra. Por decreto del 11 de ju-
lio de 1887 se crea el Consejo General de Obras Publicas,
(7) dependencia del Ministerio de Gobierno, organismo téc-
nico asesor, a los mismos fines. La citada ley de 1884, con
tempranas connotaciones de la filosofia intervencionista del
Estado en la materia, dado que propone un trazado vial na-
cional, controlado por un organismo ministerial y la creacion
de un fondo permanente de vialidad, no tuvo los frutos espe-
rados, entre otros motivos importantes, por carecer el pais
de las condiciones sociales y econémicas necesarias para tan
ambicioso programa y de un adecuado plantel técnicamente
capacitado para abordar el proyecto y el contralor de la obra.

La creacion de la carrera de Ingeniero de Puentes, Ca-
minos y Calzadas, atiende justamente la cobertura de esa
carencia anotada de personal técnico capacitado. Nuestro
pais debe recurrir, durante muchos anos aun, a técnicos ex-
tranjeros, provenientes particularmente de los paises finan-
ciadores de la obra puablica proyectada y a nacionales forma-
dos en las Escuelas del viejo mundo, La formacién de profe-
sionales uruguayos en Europa integra el proceso de naciona-
lizacion de la técnica, constituyendo una primera e importan-
te etapa del mismo, en ocasiones promovida por el Estado
mediante becas. A la formacion de técnicos nacionales en Eu-
ropa, debe agregarse la contratacion de destacados maestros
del viejo continente, con cometidos educacionales, aplicados
a la formacion de técnicos en nuestro pais. La nacionaliza-
cion profesional pasa inevitablemente por la extranjerizacion
transitoria del sistema educativo superior, desde los planes
de estudios al ;o0 %oorad basico inieial, formado general-
neiite on T inos casos, europeos contratados.

Otro aspecto de la nacionalizacién técnica, esta consti-
tuido por la formacion, a nivel educacional medio, de mano
de obra calificada. La antigua Escuela Nacional de Artes y
Oficios, dependiente, intervencion mediante, de la Comisién
de Caridad, pasa, a partir de 1908, a la orbita jerarquica del
Ministerio de Industrias, Trabajo e Instruccion Publica.
Creado el Ministerio de Instruccion Publica en 1911, la Es-
cuela pasa a depender del mismo. Pero la reforma educacio-
nal mas importante se produce en 1915, cuando se crea el
instituto denominado Ensefianza Industrial, cuyo primer di-
rector sera Pedro Figari. La creacion de este nuevo organis-
mo de ensenanza importa fundamentalmente por sus claros
propositos de vineular la formacion de mano de obra técnica-
mente calificada, a la creciente actividad industrial del pais.

No se trata de un simple cambio de denominacion, aunque
el mismo sugiere un notorio cambio de orientacion educati-
va, sino que efectivamente, se crean nuevas carreras, lo cual
supone renovados planes de estudio, a los fines de suminis-
trar técnicos de nivel medio, apetecidos por una industria en
ascenso. Tanto la reforma juridico administrativa, como la
reforma educacional, apuntan a la nacionalizacion tecnica, a
impulsos de un concepto politico ihtervencionista del Estado.

El equipamiento arguitectonico,

En el lapso historico que analizamos (1880 - 1915), se
realizan numerosas obras vinculadas a la problematica de las
comunicaciones, entre las cuales destacamos aquellas que
importan por su trascendencia ulterior. Las mismas constitu-
ven operaciones de ordenamiento territorial a escala nacio-
nal: conformacion del sistema ferrocarrilero, primeras plani-
ficaciones viales carreteras e inicios del sistema telefonico
del Uruguay, a las cuales debemos agregar el proyecto y cons-
truccion del Puerto de Montevideo, estructuracion fisica del
area acuatica y terrestre contigua a la bahia, cuya region de
influencia aleanza a la totalidad del territorio nacional, en
virtud de la funcion centralizadora que ejerce, desde sus co-
mienzos, en relacion a las operacicnes de exportacion e im-
portacion de productos.

El ordenamiento del sistema ferrocarrilero nacional se
realiza a punto de salida de las llamadas Leyes Fundamentales
Ferrocarrileras, promulgadas en los anos 1884, 86, 88 y a9
A comienzos de la segunda década de nuestro siglo puede
considerarse que culmina la construccion del sistema actual



mente vigente, dado que con posterioridad sélo se constru-
yeron ramales secundarios. La organizacion vial ferroviaria
construida se apoya fundamentalmente en la ley Inicial de

1884 .

El primer plan vial a escala nacional se formula en el
ano 1905, a poco de introducirse en el pais e] primer auto-
movil v tiende, en esencia, al mejoramiento del afirmado de
las rutas existentes, fruto de las huellas formadas por el
transitar de carretas y diligencias durante decenios. La ex-
periencia europea y norteamericana, de la rapida expansion
del sistema automotor, estuvo seguramente apuntalandq ese
afan de mejoramiento de los caminos. Sera recien hacia fi-
nes de la tercera década del presente siglo, que tales pro-
positos comiencen a coneretarse. Hastq entonces, el mejo;a-
miento de los caminos se limita a un area cercana a la ciu-
dad capital, buscando la conexion con las capitales departa-
mentales vecinas a Montevideo,

E] equipamiento telefénico sera impulsado por el Esta-
do, al igual que el progresivo desarrollo del existente equi-
pamiento telegrafico, por la necesidad imperiosa del poder
politico, localizado en la capital, de lograr una rapida comu-
nicacién con los Jefes Politicos Departamentales. Los inicios
del ordenamiento, a escala del territorio de la Republica, de
las instalaciones telefonicas, se vincula directamente a razo-
nes politicas, centralizando la comunicacion de las sedes de-
partamentales con la ciudad capital, mediante la creacion de
un sistema telefonico policial.

Luego de un extenso proceso se aprueba, en 1899, el pro-
yecto definitivo de las obras del Puerto de Montevideo, cu-
ya piedra fundamental sera pomposa y jubilosamente coloca-
da en 1901. Se concreta asi una aspiracion de medio siglo.
La construccion del puerto se realiza en plazos perentorios
vy hacia fines del periodo en estudio esta en funcionamiento
gran parte de esta importante obra. Al igual que en el caso
de la instalacion vial ferroviaria, observamos una eficacia
inusitada en la construccién de las obras, resultado del par-
ticular interés que las mismas suponen para el desarrollo
econdémico del pais, lo cual hace que el Estado centre en ellas
su maxima atencion.

Las leyes ferrocarrileras y el trazado definitivo del sistema.

En el ya citado proyecto de ley presentado por el inge-
niero Juan A, Capurro, se incluye el itinerario de vias fe-
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rreas aprobado en el seno de la Comision de Ingenieros de-
signada en 1872, itinerario que sera aprobado con modifica-
clones en la ley de 1884 y posteriormente complementado en
las leyes ferrocarrileras del 86, 88 y 89. (Fig. 39).

Inmediatamente a la instalacién de la Comisién de In-
genieros se aprueba, el 5 de agosto de 1873, una disposicién
suspendiendo toda tramitacion sobre establecimiento de fe-
rrocarriles, hasta tanto se resuelva sobre el proyecto gene-
ral de vias férreas, que se debera elevar a la Direccion Ge-
neral de Obras Publicas. Esta disposicion rige, en los hechos,
solo durante dos afos, atendiendo seguramente a los incon-
venientes derivados de su extensa tramitacion, pero indica
igualmente una firme actitud inicial del Estado, en defensa
de su derecho inalienable de organizar y controlar la insta-
lacion de este moderno sistema de transporte, de acuerdo a
los intereses generales de la nacion. Coincidente con este
concepto se aprueba en 1876 un Reglamento General de Vias
Férreas, que atiende esencialmente aspectos técnicos, que sera
complementado en 1878. Asi mismo, el 29 de setiembre de
1881 se promulga una ley estableciendo condiciones genera-
les y plazos para el otorgamiento de concesiones para insta-
lar ferrocarriles, puentes y otras pbras de interés piblico,
garantizadas por el Estado, limitando la excesiva liberalidad
en el manejo del régimen de concesiones, caracteristico del
periodo anterior,

A partir de la promulgacion de la ley ferrocarrilera fun-
damental de 1884, las concesiones otorgadas por el Estado
deben cumplir con condiciones minimas, establecidas en la
legislacion respectiva: a) atenerse a las disposiciones técni-
cas del Reglamento General de Vias Férreas del 76, comple-
mentado en el 78, b) cumplir con las disposiciones relativas
a las condiciones generales de contrato y plazos, estableci-
dos por ley del 81 y ¢) coincidir en su itinerario con el orde-
namiento territorial propuesto-en la ley fundamental del 84 y
complementarias. Se abre asi otro capitulo en la historia de
los ferrocarriles en el Uruguay, que se caracterizara por la
accion reguladora del Estado en la materia y la eficiencia
de los concesionarios en la ejecucion de las obras. Estas dos
caracteristicas senaladas pueden comprobarse mediante he-
chos: la acciéon reguladora del Estado, que dispone ahora de
los mecanismos administrativos necesarios para un®eficar
contralor, comparando la similitud entre el proyecto de iti-
nerario ferroviario para la Republica incluido en la ley del
4, con la red ferrocarrilera construida por los concesionarios
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(Fig. 39 y 431); la ejecutividad de estos, mediante cifras: en
1882 existen en todo el territorio nacional 474 quilometros
de vias férreas, en 1900, 1.604 quilometros y en 1914, 2.577
quilometros habilitados (Figs. 40, 41 y 42).

En el articulo 1° de la ley del 27 de agosto de 1884 (8)
se indica el trazado general de los ferrocarriles:

“1? Ferrocarril Central del Uruguay, desde Montevideo
hasta el pueblo de Rivera, pasando por el Durazno.
paso de los Toros sobre el Rio Negro, y San Fructuo-
so, con un ramal desde el paso de los Toros al Sal-
to y un sub-ramal a Paysandq.

29 Ferrocarril de Montevideo a la Colonia, pasando
por la barra de Santa Lucia o paso de Balastiqui, por
las Colonias y pueblo del Rosario.

30 Ferrocarril del Oeste, de 25 de Agosto a Carmelo y
Nueva Palmira, pasando por San José, puntas del
Rosario y puntas de Coya, con un ramal a Mer-
cedes.

40 TFerrocarril del Nord-Este, de Montevideo a Arti-
gas pasando por San Ramon y Villa de Melo, co
un ramal a Treinta y Tres, siendo facultativo a la
Empresa llevar otro ramal de San Ramoén a Minas.
Podra también salir de Canelones, Las Piedras o
Pando.

5¢ TFerrocarril Uruguayo del Este, de Montevideo a la
Laguna Merim, pasando por Pando, Maldonado, San
Carlos y Rocha, con un ramal a Minas, entre Pan-
do y Maldonado, siempre que e] Ferrocarril del
Nord-Este no lo llevase a efecto.

6° Ferrocarril del Salto a Santa Rosa, con un ramal
desde la Isla de Cabello a San Eugenio”.

Esta ley se reglamenta mediante Decreto del 3 de se-
tiembre de 1884, que se aplica igualmente a las leyes com-
plementarias posteriores.

Por ley del 1?9 de julio de 1886 (9) se adiciona al articu-
lo 12 de la ley del 84 un 7° inciso: “7?. Un ramal de Maldo-
nadoe a Punta del Este”.

Por ley del 30 de noviembre de 1888 se complementan
las leyes anteriores en la siguiente forma: (10).

“Ademas de las lineas establecidas en el trazado gene-
ral de ferrocarriles por la ley de 27 de Agosto de 1884, for-
maran parte integrante de las mismas:

1? Ferrocarril de la ciudad de Durazno a Trinidad,
empalmando en la linea del Central.

2% Ferrocarril a la frontera por camino de Bagé, em-
palmando en la linea del Nord-Este a la altura del
Cerro Chato, puntas del Yi.

37 Ramal de Pando a Minas, en la linea del ferrocarril
del Nord-Este que va de Montevideo a Artigas, pa-
sando por Pando, San Ramén y Villa de Melo, con
ramal a Treinta y Tres”.

En el articulo 2? de esta ley se establece que “En el ca-
so que las lineas de Montevideo a la Colonia y la prosecucion
de la del Oeste hasta Carmelo y Nueva Palmira sean cons-
truidas por cuenta del Estado, su trazado seri el siguiente:
Linea central de Montevideo a Mercedes e Independencia
pasando por el Rosario Oriental siguiendo la cuchilla entre
Colla y Rosario hasta su bifurcacién en la cuchilla Grande y
ésta hasta Mercedes, con tres ramales; uno del pueblo del Rosa-
rio a la ciudad de la Colonia, otro de las puntas del Perdido
a Carmelo y Palmira y otro a Dolores por la cuchilla que
divide aguas a San Salvador”.

Finalmente, se completan las disposiciones de planifica-
cion ferroviaria del pais, todas ellas con el encabezamiento
comin de “Ley de Ferrocarriles”, con la ley del 6 de setiem-
bre de 1889, (11) que institucionaliza e incorpora a las le-
yes ferrocarrileras fundamentales, una propuesta de contra-
to de los Sres. Castro, Petty & Cia, para la construccién y
explotacién del “Ferrocarril Interior del Uruguay”, “desde
el puerto de la Colonia hasta la frontera del Brasil, pasando
por Trinidad, Durazno y el Cerro Chato, de acuerdo con lo
dispuesto en las Leyes de 27 de Agosto de 1884, 30 de No-
viembre de 1888 y Decreto Reglamentario de 3 de setiembre
de 1884, en todo lo que no se oponga a la presente ley. La
linea se dividira en tres grandes secciones; la primera desde
el puerto de la Colonia hasta el pueblo del Durazno, pasando
por las puntas del Perdido; la segunda decde el Durazno
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hasta las puntas del Yi o el Cerro Chato, empalmando en el
Ferrocarril del Nord-Este, y la tercera, desde las puntas del
¥i o el Cerro Chato, hasta la frontera del Brasil, en direc-
cién al camino de Bage".

Esta ultima ley - contrato, entre el Estado y la empresa
Castro, Petty & Cia, incluye la construccién de instalaciones
portuarias en la ciudad de Colonia (Art. 49), con el fin de
mejorar las comunicaciones fluviales con Buenos Alres, y
asegurar asi el entronque del “Ferrocarril Interior del Uru-
guay” con el sistema ferroviario argentino. Inclqye ademas
la obligacion, por parte de la Compaiia concesionaria, de
fundar, a lo largo de una franja contigua a la via ferrocarril-
lera, colonias agricolas, entre Durazno y Cerro Chato (Ar-
ticulo 89).

El criterio general que inspira a la ley de ferrocarriles
del 89 es el de descentralizar el sistema, pensado hasta en-
tonces como una estructura radial con centro en la capital-
puerto de Montevideo y entroncar, mediante una linea trans-
versal interior, el sistema ferrocarrilero nacional, con los
sistemas argentinos y brasilefos; en direccion a Buenos Ai-
res, cruce fluvial mediante, vy a Bagé, en Rio Grande del Sur.
Contiene como elementos novedosos la construccion de un
complejo portuario terminal en la ciudad de Colonia y la
creacidon de colonias agricolas, planteo vigente en la época, ob-
jeto de numerosas propuestas, la mayoria de las cuales
atienden a solucionar el problema de la nacionalizacion de
la zona fronteriza con el Brasil

Los planes viales.

En 1896 se inaugura la primera carretera de macadam,
que une Montevideo con la localidad de Las Piedras, signi-
ficativa mejora del afirmado para la época. Esta carretera
macadamizada llega a Canelones recién en 1908, lapso demos-
trativo de la lentitud en la ejecucién de la obra vial, cuya
necesidad es permanentemente declarada.

Innumerables son los Planes de Vialidad Departamenta-
les aprobados, de acuerdo con los estudios y proyectos reali-
zados por las .nspecciones Técnicas Regionales, encargadas,
entre otras funciones, de la promocién vial en sus respectivas
regiones, integradas por dos o mas departamentos, excluido
el de Montevideo. La creacion, en 1892, del Departamento
Nacional de Ingenieros y la reglamentacién de 1899 de las
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Inspecciones Técnicas Regionales, promueve numerosas pro-
puestas de ordenamiento vial, proyectandose mejoras en los
camiros existentes y construcciéon de nuevos caminos, predo-
minando la solucién técnica del afirmado de macadam.

Este periodo se caracteriza por la ausencia de una con-
cepcion planificadora global, a escala nacional, en materia
de wvialidad. Aunque naturalmente existe una coordinacién
general, logica y necesaria, la metodologia de trabajo consis-
te en el estudio del problema a nivel regional y la elevacidn
posterior de las propuestas a consideracién de las autorida-
des departamentales, metodologia que sera sustancialmente
modificada a partir de 1905. El poder de decision final en las
realizaciones viales queda, hasta esa fecha, en manos de las
Juntas Economico-Administrativas.

El 12 de diciembre de 1903 se aprueba una ley decla-
rando obligatoria la pavimentacién de los caminos nacionales
vy departamentales, en los limites del departamento de Mon-
tevideo, encargandose la ejecucion de la obra a la Junta Eco-
nomico - Administrativa. Esta ley suple la ausencia de actua-
cion técnica especifica, dado que el departamento de Monte-
video no integra ninguna Inspeccion Técnica Regional y cons-
tituye un ejemplo ilustrativo de la ausencia de una vision
totalizadora del problema.

El 13 de octubre de 1905 se promulga la ley “Empréstito
de Vialidad y Obras Puablicas” (12). En su articulo 79 inclu-
ye propuestas ordenadoras, que se pueden considerar como
el primer plan vial carretero nacional (Fig. 43). Mediante
el mecanismo del empréstito se adjudican los recursos nece-
sarios para la ejecucion de las obras propuestas.

La aplicacion de criterios planificadores centralizados
implica una nueva politica vial, que sin embargo no dara
los resultados positivos esperados, por la ausencia de fondos
suficientes, al fracasar el mecanismo financiero de los em-
préstitos. A pesar de ello, entre 1906 y 1926, dos decenios de
aplicacion del nuevo enfoque en la planificacion del sistema
vial del Uruguay, se construyen 460 quilometros de carrete-
ras macadamizadas y 98 puentes. La obra vial adquirira
nuevo impulso, a partir de la financiacion de las obras me-
diante fondos permanentes, creados en la ley de “Vialidad e
Hidrografia™ de 1928.

La ley de “Empréstito de Vialidad y Obras Puablicas” de
0% e el vt de salida de la instalacion vial carretera de
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nuestro pais, a pesar de los escasos resultados inmediatos,
por la innovacién doctrinaria que implica la concepcién de
una politica ordenadora, a escala de todo el territorio nacio-
nal, doctrina que se mantendra en el futuro y que se habia
aplicado anteriormente, apoyada en otra filosofia politica, en
los itinerarios de postas y en la planificaciéon ferrocarrilera.

La primera aplicacion de la citada ley de 1905 es la ca-
rretera que une las localidades de Toledo y Pando, distantes
9 quilometros. En 1908 se concluyen las carreteras que unen
Las Piedras con Canelones y Toledo con Pando.

Ese mismo afio, el 18 de diciembre, se crean por ley las
Intendencias Municipales, organismos ejecutivos de las Jun-
tas Economico-Administrativas, que conservah su calidad de
organos deliberativos (Consejo Deliberante, de acuerdo a lo
preceptuado en el articulo 125 de la Constitucién de la Re-
publica entonces vigente). Por ley del 3 de mayo de 1915
se transforman las Inspecciones Técnicas Departamentales,
subrogantes de las Regionales, en Inspecciones Técnicas Mu-
nicipales, pasando de la orbita jerarquica del Ministerio de
Obras Publicas, a la de las Intendencias Municipales. Con
ello se instrumentan los mecanismos administrativos de ca-
racter ejecutivo y técnico, encargados de la realizacién de las
obras departamentales y vecinales, complementarios de la
obra vial nacional, centralizada en su ordenamiento y ejecu-
~ion en el Ministerio- de Obras Publicas.

vomo consecuencia de la actividad intervencionista del
Estado, promotor de la toma de conciencia de la urgente ne-
cesidad de disponer de un adecuado equipamiento industriai
y de un eficiente sistema de comunicaciones, se realizan di-
versos eventos de indole técnica, a los fines de analizar y
proponer soluciones a los grandes problemas de la vida na-
cional. En este marco se inscribe el Primer Congreso de Via-
lidad, realizado en Montevideo, del 6 al 14 de octubre de
1913, auspiciado por el Ministerio de Obras Publicas. Estan
representados en este Congreso todos los Departamentus y
ias Sociedades Rurales. Al fin de las deliberaciones se ele-
va un proyecto de ley relativo d obras viales, que incluye el
trazado de carreteras nacionales, puentes y calzadas y obras
de reparacion de la red vial existente.

La ley de “Empréstito de Vialidad y Obras Publicas’
de 1905 incluye la realizacion de obras hidrograficas, aun
que la ejecucion de obras significativas en este campo se

registran recién despues de la aplicacion de la citada ley
de “Vialidad e Hidrografia” de 1928. Ello es explicable por
la limitacion de los recursos disponibles y la prioridad que
requieren las obras de vialidad, estrechamente vineuladas a
la actividad economica del pais, mas aun si tenemos en
cuenta las carencias notorias existenies a escala nacional, en
materia de comunicaciones terrestres carreteras.

El 14 de junio de 1909 se promulga la ley de Empres-
tito de Obras Publicas, autorizando al Poder Ejecutivo a
contratar fuera del pais y a emitir parcial o totalmente un
empréstito por 6 millones de pesos, de los cuales 2,3 millo-
nes se destinan a obras viales carreteras previstas en el ar-
ticulo 7% de la ley de 1905. Ello es un claro indice de la po-
litica de prioridades establecida por el Poder Pablico, en el
area de las comunicaciones.

El traslado de productos esta en realidad monopolizado,
hasta entonces, por el sistema ferrocarrilero. La construc-
cion de un sistema competitivo de caminos nacionales, for-
ma parte de una ldeologia politica nacionalista v nacionali-
zadora ,en la cual también se inscriben la construccion de
las centrales energeticas térmicas y, la nacionalizacion de los
sistemas de seguros. El dominio de los ferrocarriles, el mo-
nopolio en el suministro d2 carbon y el negocio del seguro
de los bienes nacionales, es el tripode donde se apoya la in-
version de capitales britanicos en nuestro pais, En ese sen-
tido, el Plan Vial de 1905 tiene un claro contenido politico,
asi ecomo también lo tiene, las dificultades que surgen para
la colocacion en el exterior de los empréstitos emitidos,

El puerto de Monteviden,

El antecedente mas lejano, gque implique una operacion
territorial, relacionado con la estructuracion del Puerto de
Montevideo, concretado en 1899 al aprobarse su proyecto
definitivo, data del 17 de julio de 1856, cuando se aprueba
una ley determinando los limites acuaticos y terrestres del
Puerto de Montevideo. Por ley del 13 de febrero de 1868 se
fijan nuevos limites, derogiandose la ley del afo 56.

En 1873 y 1875, se realizan propuestas técnicas concre-
las para la construccion del puerto de la ciudad capital, a
cargo del Baron de Maua y de la empresa constructora de las
cbras del Puerto de Montevideo (The Montevideo Harbourt
Improvement Company Limited). Esta ultima venia reali-
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canao obras parciales de caracier portuario, mediante suce-
sivos contratos realizados con el Estado. A estas obras reali-
zadas por iniciativa del gobierno, en los limites portuarios le-
gales, deben agregarse las obras de construccion y mejora
de muelles privados, ubicados en la costa de la bahia, ins-
talaciones realizadas en su mayoria durante la segunda mitad

del siglo pasado.

La disposicion legal irficial del proceso que culmina
con la aprobacion del llamado Proyecto Definitivo del Puer-
to de Montevideo, es la ley del 28 de abril de 1883, autor:-
zando al Poder Ejecutivo a realizar la construccion del
Puerto de Montevideo, previa confeccion de los estudms‘y
plancs necesarios para la concrecién de la obra (13). La mis-
ma se financia mediante empréstito exterior o mediante
concesion a una empresa, de acuerdo a condiciones estipu-
ladas en la ley. Una vez aprobado el proyecto por el Poder
Legislativo y el Ejecutivo, se fijan cinco anos para la ter-
minacion de las obras. Esta ley, importante por diversos mo-
tivos, incluye la expropiacion de los faros existentes en las
costas de la Repiiblica. La ley de 1883 establece los proce-
dimientos legales y técnicos para la elahoracién_del proyecto
y ejecucion de las obras del Puerto de Montevideo, indican-
do con precision el régimen de financiacion y plazo de eje-
cucién de las obras y, simultineamente, dispone la naciona-
lizacion del sistema de faros de nuestro pais, culminando un
proceso de sucesivas nacionalizaciones parciales, re_alzzat!as
en razon de la finalizacion de los términos conceslonarios
en algunos casos o por iniciativa de los privados, usufruc-
tuarios del servicio, cuando el mismo deja de ser redituable.

Por via de reglamentacion Je la mencionada ley, del 15 de
mayo del mismo afo, se opta por la contratacion de las obras
mediante el régimen de concesion. De acuerdo con ese tempe-
ramento, se realizan gestiones entre el Estado y la empresa
londinense Cuthillson and De Lungo, que culminan el 4 de
abril de 1884, con la firma de un contrato de concesion, ho-
mologado por ley del 26 de setiembre del mismo ano. Esta
ley autoriza al Poder Ejecutivo a aprobar el contrato ad
referendum y a designar una Comision de ingenieros na-
cionales, de la cual podran formar parte ingenieros delega-
dos de la empresa, para realizar un nuevo estudio de los
planos y propuestas presentadas. Esta disposicion implEca un
acto inicial de nacionalizaciéon técnica, en la elaboracion del
proyecto de las obras del Puerto de Montevideo.
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~ EI 5 de junio de 1885, se aprueba el contrato con la
citada empresa, de acuerdo a los planos y documentos firma-
dos en Londres el 10 de marzo del mismo afio. Este contra-
lo sera anulado posteriormente por decreto del 26 de mayo

t:.lt: 1887, luego de mas de 3 afos de estudios y negociaciones
infructuosas.

El 10 de marzo de 1889 el Poder Ejecutivo, de acuerdo
a la ley del 83, y reglamentacién concordante, decreta un
llamado a “Concurso Internacional de Proyectos para las
Obras del! Puerto de Montevideo”, El llamado internacional
es exitoso y al mismo se presentan 24 proyectos. Por ley
del 14 de julio de 1894 se encarga al Departamento Nacio-
nal de Ingenieros el estudio de los problemas derivados del
llamado. A esos fines se autoriza la contratacién de aseso-
res exiranjeros, que conjuntamente con personal del Depar-
tamento, integren una Comisién Especial de Estudios con la
finalidad enunciada. Esta Comisién, cuyo funcionamiento y
cometidos son reglamentados por decreto del 27 de setiem-
bre de 1894, inlegrada inicialmente por nacionales, comien-
za inmediatamente su actuacién, realizando una proficua la-
bor técnica, como consecuencia de la cual se adjudican las
obras, aceptandose la propuesta de la empresa G. Luther de
Braunsweig, Berlin y Viena. El 22 de abril de 1895 el Po-
der Ejecutivo, mediante decreto, encarga a la mencionada
empresa, representada por Miguel Harispuru, el estudio del
Puerto de Montevideo, de acuerde a lo establecido en el ar
ticulo 29 de la ley de 1894.

Adjudicado el Llamado Internacional, se contrata, por
decreto del 7 de mayo de 1895, al ingeniero francés Veti-
llard y al ingeniero aleman E. Kiimmer, para integrar la
Comision Especial dependiente del Departamento Nacicnal
de Ingenieros (articulo 1° de la ley de 1894). La Comisién
Especial de Estudios es modificada, en su integracién, por
ley del 30 de setiembre de 1895. Al dia siguiente se designa,
por decreto, integrante de la misma al ingeniero hidrégrafo
francés Juan Gustave Tolkmitt y el 8 de febrero de 1896,
por igual mecanismo, al ingeniero Adolfo Guérard. Kiim-
mer y Guérard son representantes directos de la empresa
Luther y en tal concepto este ultimo ya participaba activa-
mente, sin contrato, en la Comisién Especial de Estudios.

Por decreto del 11 de diciembre de 1896, se fija como
fecha limite de presentacion del proyecto definitivo el 30
de enerc de 1897. El mismo se eleva al Poder Ejecutivo, con
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la aprobacion previa de la Comision Especial de Estudios y
es curiosamente aprobado, directamente el 14 de diciembre
de 1896, sin tramitacion legislativa alguna. El ingeniero Gue-
rard es el encargado de presentar, bajo su firma, los planes
y estudios realizados.

Aprobado el proyecto definitivo se realiza el llamado a
propuestas para la realizacion de las obras y luego de una
postergacion, se fija el 6 de febrero de 1897, para la recepcion
de las mismas.

Por decreto del 1?9 de octubre de 1897, se suprime la
Comision Especial de Estudios del Puerto de Montevideo,
creada por la ley del 94, considerando que ha cumplido sus
cometidos fundamentales y se encarga al ingeniero José Se-
rrato elevar todo lo actuado al Departamento Nacional de In-
genieros, incluido el material relacionado al proyecto definiti-
vo del ingeniero Adolfo Guérard.

El 24 de setiembre de 1898, mediante decreto, se corrige
un grueso error de tramitacién, lo que implica la anulacién
del llamado a propuestas para la realizacion de las obras del
Puerto de Montevideo, Segtan ley del 14 de julio de 1894, el
proyecto definitivo debe elevarse a aprobacion legislativa, lo
que habia sido omitido.

Finalmente, el 7 de noviembre de 1899, se promulga la ley
que aprueba el Proyecto Definitivo de las obras del Puerto d=
Montevideo, (14) formulado por el ingeniero Guérard, sobre
las bases del anteproyecto Kiimmer-Guérard, ya aceptados
ambos por la cesante Comision Especial de Estudios, que de-
pendia del Departamento Nacional de Ingenieros.

Por otra ley de igual fecha, se crean recursos para la
construccion del Puerto de Montevideo, autorizandose al Po-
der Ejecutivo a realizar un empréstito interno o exterior (15).
Se crea una comision de caracter honorario, denominada Co-
mision Financiera de las Obras del Puerto de Montevideo. Se
determina, que una vez firmado el contrato de construccion,
se constituira una Oficina Técnica-Administrativa, con el co-
metido de dirigir y fiscalizar las obras. Esta ley es fundamen-
tal, por cuanto otorga recursos para la concrecién de lo pro-
vectado y crea dos organismos encargados de resolver los pro-
blemas financieros y técnicos, respectivamente.

Segun decreto del 21 de julio de 1900, se establece que las
propuestas que se formulen para la construccién del Puerto
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de Montevideo, seran estudiadas por el Consejo del Departa-
mento Nacional de Ingenieros y la Comision Financiera, reu-
nidas conjuntamente bajo la presidencia del Ministro de Fo-
mento.

Anulada el acta de apertura de propuestas realizada el 6
de febrero de 1397, como consecuencia del error de tramita-
cion antes analizado, se fija el 30 de julio de 1900 como nue-
va fecha de apertura de propuestas, extendiéndose hasta el
20 de agosto, la apertura de los detalles facultativos, corres-
pondientes a las propuestas presentadas, otorgandose un pla-
zo de recapitulacion de propuestas hasta el 24 de diciembre.
Las actas respectivas tienen fechas de 30 de julio, 21 de agosto
v 24 de diciembre. Se presentan 6 empresas, representadas ti-
tularmente por: Guérard, Allard, Schneider, Walker, Pearson
y Jackson. El 4 de enero de 1901 se acepta, por decreto, la
propuesta de los Sres. Allard, Coisseau, Coureaux, Dollfus,
Duparchy y Wiriot; el contrato se firma el 18 del mismo mes
y se aprueba por ley una semana después, el 25 de enero de
1901. En un publicitado y solemne acto se coloca la piedra
fundamental el 18 de julio del mismo afio, coincidentemente
con los festejos de la fecha patria.

En cumplimiento de la ley del 99, el 24 de junio de 1901
se crea, mediante decreto, la Oficina Técnica-Administrativa
de las obras del Puerto de Montevideo, dependiente del Minis-
terio de Fomento, designandose para integrarla, por decreto
del 4 de julio, en forma honoraria, hasta que no se apruebe el
presupuesto de la Oficina, a los ingenieros Luis Andreoni, Juan
Storm y Victor Benavidez. El 30 de agosto de 1901 se aprue-
ba, por ley, el presupuesto de la citada Oficina.

El ingeniero Adolfo Guérard sigue vinculado a la realiza-
cion de las obras del Puerto de Montevideo y se le encarga
el proyecto de obras de saneamiento, que es aprobado, el 21
de junio de 1902, previo informe favorabl? de la Oficina Téc-
nica-Administrativa y del Consejo del Departamento Nacio-
nal de Ingenieros.

El 13 de noviembre de ese ano se establece, como fecha
de finalizacién de las obras, de acuerdo al Pliego de Condicio-
nes del llamado a propuestas para la construcciéon de las mis-
mas, el 17 de julio de 1908 (siete afios de plazo). El proyecto
definitivo del Puerto de Montevideo, es respetado en su con-
cepcidén original, aunque se aprueban, durante el proceso de
su construecion, modificaciones de indole técnica, que no afec-



"tan su estructura general primera (Fig. 44). Esas modificacio-

nes son aprobadas, previo informe favorable de la Oficina
Técnica-Administrativa, en acuerdo con el Departamento Na-
cional de Ingenieros. Luego de la Ley de Organizacién del
Ministerio de Obras Priblicas de 1911, la supervision técnica
pasa a la érbita de la Direccién del Puerto de Montevideo, de
ese Ministerio. Por decreto del 6 de abril de 1911, cesa la ac-
tuacion de la Oficina Técnica-Administrativa, a partir del 1°
de mayo de ese ano. La Oficina Técnica - Administrativa tu-
vo una actuacién activa en las modificaciones de orden téc-
nico, que generalmente son de su iniciativa, El 14 de setiem-
bre siguiente se establecen los cometidos de la Direccién del
Puerto de Montevideo. La Direccién intervendra en las obras
de superestructura en realizacién o contratadas y en la con-
servacion de las obras ya realizadas (obras del puerto, de sa-
neamiento y de superestructura). Se mantiene la Comisién Fi-
nanciera de las Obras del Puerto de Montevideo.

El 25 de agosto de 1909 es inaugurado oficialmente el
Puerto de Montevideo, aunque debe sefialarse que sus insta-
laciones fueron anteriormente habilitadas en forma sucesiva,
en la medida que se complementaban etapas de su construc-
cién. Esas habilitaciones parciales, realizadas por decreto del
Ejecutivo, tenian como condicién indispensable, la previa
aprobacién de las obras ejecutadas por la Oficina Técnica-
Administrativa. La inauguracién oficial del 25 de agosto de
1909, no supone sino un acto simbélico, dado que posterior-
mente se siguen construyendo obras previstas en el proyecto
original.

El 4 de enero de 1909, pocos meses antes de su inaugu-
racién oficial, se aprueba la ley de monopolio estatal de la
administracién y. explotacién del Puerto Comercial de Montevi-
deo, (16) encargando la direccién a un Consejo Honorario, de-
pendiente del Ministerio de Hacienda. Sus miembros son de-
signados por decreto del 24 de febrero siguiente y pasa a de-
nominarse Consejo de Administracién del Puerto de Montevi-
deo, dindose por finalizada la gestion de la anterior Comi-
sion Organizadora de los Servicios del Puerto de Montevi-
deo, que funcionaba desde su creacién, por decreto de] 20 de
- marzo de 1907.

En el decreto reglamentario del citade Consejo, del 8 de
setiembre del mismo afio, se indica que el Puerto Comercial
comprende ademas del puerto artificial (antepuerto y puerto
comercial), todos los puntos de la bahia donde existen o se

instalen depésitos aduaneros u otro tipo de establecimientos
destinados al servicio portuario. La ley de monopolio estatal
de la administracién y explotacién del Puerto Comercial, res-
ponde claramente a la filosofia politica intervencionista, ca-
racterizante de la época, Esa filosofia de Estado se instru-
menta en 1916, cuando el 21 de julio se aprueba la ley de
creacién de la Administracion Nacional del Puerto de Mon- .,
tevideo (17).

La compleja estructuracion del territorio acuitico y te-
rrestre, que constituye el Puerto de nuestra ciudad capital,
comprende la integracion de una serie de operaciones urba-
nisticas: antepuerto y puerto, con sus escolleras, dique de
cintura, dique de ribera y darsenas conformadas por muelles;
dragado a diversas profundidades segiin las funciones a cum-
plir en cada area acuatica; obras de saneamiento y obras de
superestructura, incluyendo el equipamiento de uso portuario
(grias, vias, depoésitos, etc.); ordenamiento juridico de las pro-
piedades afectadas por el planeamiento general de la obra;
sistematizacion de los limites y finalmente, la conservacion
adecuada de las obras, para mantener la eficacia del servicio.
La complejidad del problema y las dificultades de coordina-
cion de sus partes integrantes, realzan la eficaz concrecion de
las obras, la calidad de su resultado final, y la diligencia en
el cumplimiento de los plazos establecidos. Ello sélo es ex-
plicable por la importancia que supuso esta obra, en la estra-
tegia general del Estado uruguayo de las primeras décadas
del siglo XX. Se asigna a la concrecién del Puerto de Monte-
video, acertadamente, un papel decisivo en el proceso de de-
sarrollo econdémico y social del pais y constituia, al mismo
tiempo, un desafio a la capacidad ejecutora del Estado inter-
vencionista, al naciente “Estado Industrial”.

La base inicial de la estructura territorial denominada
Puerto de Montevideo, es el proyecto de Kiimmer y Guérard,
de 1899, fielmente ejecutado, salvo detalles técnicos no rele-
vantes. A ello debemos agregar el proyecto de las obras de
saneamiento, del propio Guérard, de 1902 y los proyectos de
obras de superestructuras aceleradas a partir de 1906, afio en
el cual se colocan las primeras gruas a vapor, aunque su im-
pulso fundamental debe ubicarse en el Plan General de las
Obras de Superestructura, elaborado por el Departamento
Nacional de Ingenieros en 1910.

Las obras de dragado, fijando profundidades, se realizan
a punto de partida de la ley de dragados del 21 de enero de
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1913. Se lleva la profundidad del puerto a 5 metros en las
areas de cabotaje y a 10 metros en el canal de en-
trada, antepuerto y darsenas 1 y 2. La integracion de estas
obras implica una complicada trama juridica de expropiacio-
nes y una politica de limitacién del area terrestre y acudti-
ca del Puerto, determinada por sucesivas actas, que culminan
en la resolucion del 5 de agosto de 1909, dias antes de su
inauguracion oficial, que aprueba el proyecto de sistematiza-

cion de los limites del Puerto de Montevideo, de acuerdo a
la propuesta elevada por la Oficina Técnica - Administrativa.

La financiacion de los proyectos de las obras propiamen-
te dichas, de las expropiaciones, etc.,, que importan cifras
enormes para la época, en relacion a la capacidad econémica
y financiera del Estado uruguayo de principios de siglo, es
absorbida por el Estado, evitando capitales privados naciona-
les o extranjeros. Todo ello hace escribir con orgullo a Car-
los M. Maeso en 1910, “Tal colosal obra se ha hecho con fon-
dos del Estado ... El puerto es del Estado vy sus servicios han
¢ido nacionalizados”. El Estado intervencionista gana su pri-
mera gran batalla y la exhibe victoriosamente.

Inicios del sistema telefénico.

Graham Bell, inventor del teléfono, instala en Chicago, en
el afio 1876, la primera red telefonica. Dos anos despues, en
1878, se instala en Paris la primera red telefonica europea.
Ese mismo ano se realizan en Montevideo los primeros ensa-
yos con el sistema telefonico Bell. La primera conexion ex-
terior se realiza con la localidad de Canelones, mediante la
empresa “Platino-brasilero”. En 1882 se funda la “Compania
Telefonica de Montevideo” y un ano después se aprueba, a
nivel de gobierno, la conexion directa entre Montevideo y
Buenos Aires. En 1884 se funda la “Compania Telefénica del
Rio de la Plata™.

La expansion del sistema telefonico en la capital es sor-
prendentemente rapida y en 1887 ya existen 2.166 abonados.
En 1891 se funda y comienza a actuar en Paysandua la empre-
sa telefonica “La Sanducera”, pionera del sistema en el li-
toral uruguayo.

Pero el acto mas importante, en este periodo inicial, lo
constituye el acuerdo del 25 de abril de 1894, que determina
los estudios necesarios psra el establecimiento de una red te-
lefonica a escala nacional, que una todas las'seecionales po-

liciales en los departamentos, de acuerdo a la positiva expe-
riencia piloto, realizada en el departamento de Rocha. La eje-
cucion de la red telefénica policial dependera administrativa-
mente de la Dirececion General de Correos y Telégrafos (18).
Por ley, del 22 de noviembre de ese mismo afio, se arbitran
recursos para iniciar las redes policiales’ departamentales.
integrantes del sistema a escala nacional. Este paso inicial se
complementa con la aprobacion del Reglamento de Construc-
cién de la Red Telefénica Nacional, del 5 de abril de 1895. De
acuerdo con los propoésitos del citado acuerdo del 25 de
abril de 1894, se establece en ese Reglamento la necesidad
de coordinar la red policial, con la del “Telégrafo Nacional”,
a los fines de completar en el pais un sistema de comuni-
caciones mediante “transmision instantanea”.

En 1897 la “Compania Telefonica Nacional”, que actua-
ba en la capital, extiende su red a Canelones, San José v
Florida. Similares autorizaciones se otorgan a otras empres:is
telefonicas, que comienzan actuando en la ciudad de Monte-
video y extienden posteriormente sus servicios a una region
mayor.

En 1899 se instala el cable telefénico submarino que co-
necta Montevideo con Buenos Aires, convenido por ambos go-
biernos en el afo 1883.

El 18 de diciembre de 1901 se ratifica por el gobierno
uruguayo el convenio telefénico con el Brasil, acordado pre-
viamente por delegados de ambos paises.

La expansion progresiva del modo de comunicacién te-
lefénico puede medirse en cifras: en 1900 existen en Monte-
video 3.968 abonados telefénicos; en 1910, 5.245 y en 1914,
10.141 y 15.935 en el interior del pais.

Durante los primeros quince afos de nuestro siglo se
aprueban numerosas resoluciones relativas al ordenamiento
y financiacién de las redes telefénicas policiales departamen-
tales y se otorgan numerosos permisos precarios a particula-
res, para la explotacion de servicios telefonicos en localida-
des del interior de la Republica.

La caracteristica general del periodo en estudio es la im-
plantacién, en todo el territorio nacional, de instalaciones te-
lefonicas explotadas por privadoes, a impulsos de la exclusiva
iniciativa de los solicitantes, localizadas preferentemente en
las areas urbanas mas importantes.



'Hay, sin embargo, algunas disposiciones ordenadoras del
sistema de comunicaciones telefénicas, reservadas todas ellas
a las instalaciones realizadas o proyectadas por el Estado. Ello
no implica, ain consideradas en conjunto, una concepcion pla-
nificadora integral del problema, pero si conforman elementos
positivos para la ulterior estructuracién nacionalizadora y mo-
nopolizadora del sistema, que se concretara en 1931, con la ley
de creacion de las Usinas y Teléfonos del Estado (U.T.E.),
apoyada en la ley de Reorganizacion y Monopolio por el Esta-
do de los Servicios de Correos, Telégrafos y Teléfonos, promul-
gada en 1915, de franca inspiracién intervencionista.

Las disposiciones ordenadoras aludidas son:

1) Acuerdo y ley de 1894, relativos al establecimiento de
una red telefénica policial y financiacion de las obras necesa-
rias a tal fin.

2) Reglamento de 1895, de Construccién de la Red Te-
lefonica Nacional. En concordancia con las disposiciones basi-
cas del 94, se propone la coordinacion de la red policial con la
del “Telégrafo Nacional”,

3) Resolucién del 10 de junio de 1907, aprobando la
construccién de la Red Telefénica de Paysandid, segiin proyec-
to aprobado por el Departamento Nacional de Ingenieros, con
fecha 2 de octubre de 1906 y con la supervisién de la Direc-
cion General de Correos y Telégrafos, de acuerdo a lo estable-
cido en el Reglamento del afio 95. Su importancia radica en
que se trata de la primera estructuracién territorial parcial,
!a tﬁsr:ala de un departamento, en materia de comunicaciones te-
efonicas.

4) Decreto del 26 de julio de 1909, creando una Comi
sibn para el estudio técnico del Servicio Telefénico Nacional
de la ciudad de Montevideo, con una clara inspiracién orde-
nadora, similar a la de la anteriormente citada Resolucién pa-
ra Paysandi. La Comisién tendria ademéas como cometido adi-
cional, proyectar el plan de reconstruccion de las lineas tele-
graficas del Estado y de las lineas telefénicas policiales,

Este-proceso culmina, a fines del periodo en estudio, con
la ley del 16 de diciembre de 1915, de Reorganizaciéon y Mo-
nopolic de Correos, Telégrafos y Teléfonos, (19) Se crea la
‘Administracién General de Correos, Telégrafos y Teléfonos,
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l6gico corolario del Reglamento del afio 95. Se crean ademais,
dependientes de la Administracién General, las Administracio-
nes Departamentales de Correos, Telégrafos y Teléfonos, se-
gregandose la Administracién de Rentas.

Esta ley de monopolios, que abarca tres servicios de co-
municaciones, Correos, Telégrafos y Teléfonos, tiene por an-
tecedente la politica nacionalizadora, promovida en afios an-
teriores, de los servicios telegraficos, que lleva a la naciona-
lizacion de varias empresas telegraficas privadas, mediante la
adquisicion de sus bienes y servicios. Posibilito la nacionali-
zacion de las empresas telegrificas, el caracter precario de las
autorizaciones que el Estado otorga a los privados, para la
explotacion mediante concesién, de los servicios de “comuni-
caciones instantaneas”.
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dep 1963,
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“Ley de Empréstito de Vialidad y Obras Pablicas”, Montevi-
deo, 13 de octubre de 1905, I”H.A. Publicacién 1.7., Fas-
ciculo 6.£.18., Montevideo 19886,

“Nuevo Puerto de Montevideo”. Coleccion legislativa de la
R. 0. del Uruguay. 1883." T. IX. Montevideo. 1884. Pags. 64
a B67.

“Ley aprobando €] proyecto definitivo de las obras del Puer-
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video”, “Coleccion legislativa de la R. O. del Uruguay. 1899"
T. XXII, Montevideo 1900, pags. 355 a 363.

“"Ley de monopolio del Estado en la explotacion ¥ adminis-
tracion del Puerto Comercial de Montevideo”, Montevideo, 4
de enero de 1909, I.H.A. Publicacion 1.7., Faseciculo 8.1.36.
Montevideo 1967.

“Ley de creacion de la Administracion WNacional del Puerto
de Montevideo”, Montevideo, 21 de julio de 1916, I.H.A. Pu-
blicacién 1.7., Fasciculo 8.f.34., Montevideo 1967.
“Acuerdo disponiendo estudios para el establecimiento de la
red telefonica polieial", “Coleccidn legislativa de la R, Q. del
Uruguay. 1894, T. XVII, Montevideo 1895, pags. B0 y B1.
“Ley de reorganizacién y monopolio del Estado de los servi
cios de Correos, Telégrafos y Teléfonos”, Montevideo, 16 de
diciembre de 1915, 1. H. A ., Publicacidn 1.7., Fasciculo 9.1.23.
Montevideo 1968,

Fig. 38 - Primer automaovil en Montevideo. 1904. Propiedad de Alejo Rossel y Rius
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Fig. 44 - Proyecto definitivo del Puerto de Montevideo. 7 de noviembre de 1899,
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HISTORIA DE LAS COMUNICACIONES
EN LA REPUBLICA: DESDE LA SEGUNDA
PRESIDENCIA DE BATLLE Y ORDONEZ
HASTA NUESTROS DIAS (1915 - 1876)

Los medios de comunicacion

Los aportes tecnologicos del periodo en estudio, que re-
visten caracter innovador, son los vinculados al campo de las
telecomunicaciones de masas.

En efecto, los sistemas telegraficos y telefénicos, incorpo-
rados a nuestro pais a mediados del siglo pasado y en su ul-
timo cuarto, respectivamente, no suponen un medio de comu-
nicacion de masas, sino un modo de comunicaeion individual.
Su relacion con las formas de comunicacioén masiva revisten el
caracter de instrumento intermediario. Tanto el telégrafo, co-
mo el teléfono, sucesivamente, sirven de vehiculo para la ra-
pida transmisién de las noticias, que luego se difunden me-
diante las empresas periodisticas. El periddico, que ya ad-
guiere una difusion importante en la segunda mitad del siglo
XIX, se transforma en el primer medio de comunicacion ma-
sivo, justamente a partir de la utilizacion de los sistemas te-
legraficos y telefonicos, que le otorgan una agilidad informa-
tiva, no conocida hasta entonces.

Reuter es el pionero de la incorporacién de los modos de
“comunicacion instantanea” a la industria periodistica y su
modalidad sera rapidamente adoptada por las agencias com-
petidoras, constituyéndose en el modo habitual de trabajo de
las empresas dedicadas a las publicaciones periodicas. La pren-
sa escrita tendra por mucho tiempo el monopolio de las comu-
nicaciones de masa; monopolio instrumental que genera maul-
tiples complejos empresariales (vinculaciones entre agencias
noticiosas y grandes cadenas de diarios), negocios necesaria-
mente vinculados a los cuatiosos intereses econémicos de la
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nueva sociedad, organizados metddica y cuidadosamente de
acuerdo a la necesidad primera de conservar y acrecentar el
mercado consumidor de noticias. El telégrafo y el teléfono
posibilitan la transformacién de los periédicos en diarios, apa-
reciendo, junto con nuestro siglo, en las grandes ciudades, las
ediciones extraordinarias, dos o mas ediciones de un mismo
diario durante una jornada, en funcién de la importan-
cia de la noticia, muchas veces manejada en vista de una ex-
pectativa periodistica, estimulante de un mercado de consumo
de novedadles.

La teleaudicién o radiotelefonia primero y la television
o radiotelevisién posteriormente, rompen el esquema exclu-
sivo del sistema periodistico y compiten con el mismo, inte-
grando, conjuntamente con la cinematografia, los modernos
medios de comunicacion de masas. Ello no supone, necesaria-
mente, la ruptura de los complejos empresariales, aunque cam-
bien su calidad, se multinacionalicen y adquieran estructuras
mas sutiles, menos identificables.

En el altimo cuarto del siglo pasado se realizan ensayos
inventivos en los campos citados, cuya explotacion industria-
lizada se concretara en nuestro siglo. En 1877 Edison inventa
el fonégrafo y el microfono, en 1894 se produce la invencion
y los primeros ensayos de un proyector cinematografico a car-
go de Morey, en 1896 Marconi inventa la radio. Las prime-
ras estaciones radiotelefonicas comienzan a funcionar en 1918
y en noviembre de 1920 se inaugura, en Estados Unidos de

Norte Ameérica, la primera estacion radiotelefonica comercial. -

A mediados de 1922 la radiodifusora General Electric ini-

cia en nuestro pais las primeras emisiones radiales, con una
cierta regularidad. El 12 de noviembre de ese mismo afio se
inaugura Radio Paradizabal, desde el Palacio Florida, ubicado
en la calle Mercedes entre Andes y Florida. Entre 1923 v 1928
se inauguran: C X 14 “E] Espectador”, C X 20 “Montecarlo”,
CX 30 “Nacional”, CX 12 “Oriental” y CX 16 “Carve”. El
13 de noviembre de 1928 se aprueba una ley estableciendo nor-
mas para la instalacién y funcionamiento de Estaciones Radio-
eléctricas Transmisoras, que pasan a depender del Servicio de
Radiocomunicaciones.

El 18 de diciembre de 1929 se aprueba la ley de creacion

de] Servicio Oficial de Difusion Radio Eléctrica (S.0.D.R.E.)
organismo estatal testigo, inicialmente no comercial, encarga-
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do, entre otros cometidos, del funcionamiento de una radio-
emisora a cargo del Estado,

El 7 de diciembre de 1956 se realiza la primera emision
de televisién en el Uruguay, inaugurandose Saeta T. V. Ca-
nal 10, fruto de la iniciativa privada. Desde entonces dos nue-
vos canales montevideanos de television privada se incorpo-
ran al sistema: Monte Carlo T. V. Canal 4 y Canal 12. El
19 de junio de 1963 se inaugura Canal 5, radiotelevisora del
Estado, perteneciente al Servicio Oficial de Difusion Radio
Electrica (S.0.D.R.E. ), creada con finalidades similares a
las que proemovieron la instalaciéon de las radiodifusoras del
Estado. En la ultima década se instalan diversas estaciones
televisoras en e! interior de la Republica, particularmente en
las capitales departamentales.

Condicionantes juridico administrativas

En los anos posteriores a la segunda presidencia de Batlle
y Ordaonez, el Estado continda aplicando su filosofia interven-
cionista, elaborada doctrinariamente durante el primer perio-
do presidencial de Batlle y Ordénez. La ley de Reorganizacion
de los Ministerios, de 1907, creando el Ministerio de Obras
Publicas y la Ley de Organizacion del citado Ministerio, de
1911, suprimiendo el Departamento Nacional de Ingenieros y
creando, entre otras, las Direcciones de Vialidad, Hidrografia y
cle]l Puerto de Montevideo, constituyen los puntos de apoyo pa-
ra la elaboracién de! engranaje juridico administrativo, que
ordenara la accion del Estado en el campo de las comunica-
ciones territoriales, durante los ultimos sesenta anos.

Estas dos leyes fundamentales, que responden con fide-
lidad a los objetives de la doctrina del “Estado Industrial”,
se integran al proceso legal posterior, mediante el cual se
confirma un cuerpo de disposiciones, cuya finalidad esencial
es la nacionalizacion de los servicios de uso publico. La afir-
macion de! concepto de servicio publico a cargo del Estado
concluye, inevitablemente, en la concepcion nacionalizadora
de esos servicios y para ello resulta imprescindible la crea-
cion de una estructura administrativa, acorde con esos pro-
pésitos. El contralor del Estado implica, dentro de la con-
cepcion intervencionista uruguaya, la tecnificacion de los ser-
vicios ¥ la planificacion, a escala nacional, de los mismos.
Dicho concepto planificador, a escala de nuestro territorio,
no descarta, sino por el contrario, obliga, a una necesaria
coordinacion con los servicios afines establecidos en los pai-
ses limitrofes: Argentina y Brasil, coordinacion que tiene tem-
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pranos y valiosos antecedentes en la organizacion de las co-
municaciones terrestres mediante postas y ferrocarriles, du-
rante la Republica liberal del siglo XIX. Lo novedoso no
son los conceptos de planificacion nacional vy coordinacion
regional, caracteristicos, en mayor o menor grado, del pro-
blema comunicacional desde la fundacion de la Republica,
sino la iniciativa y contralor de los mismos bajo el dominio
cxclusivo de los organismos técnicos especializados del Estado.

En las ultimas dos décadas adquiere, por razones de or-
den econdmico y estratégico, una especial relevancia la coor-
dinacién regional de las comunicaciones. Las necesidades co-
municativas de la region atlantica y de la cuenca platense,
supeditan, cada vez mas acentuadamente, los planes de obras
plublicas de cada una de las Republicas integrantes de la
region. Consecuentemente, es cada vez mas importante la
intervencion de los organismos multinacionales, que por la
via de la financiacion de las obras, inciden en la programa-
cion de ellas, Las condicionantes economicas y estrategicas,
determinantes de la estructuracion de las comunicaciones des-
de la época colonial, se reproducen en nuestros tiempos, aun-
que naturalmente con cualidades distintas.

La aparicion y expansion de los medios de comunicacion
masivos, en particular los modos radiotelefénicos, y radiotele-
visivos, conllevan un problema de soberania cultural, Hemos
analizado anteriormente un aspecto de este probema: aquel que
se deriva del dominio de la mercancia transmitible, elaborada en
centros de produccion con parametros culturales ajenos lo que
nos conduce a la desnacionalizacién cultural. A ello se agre-
ga otro aspecto del mismo problema, derivado de la locali-
zacion y alcance territorial de las estaciones radiodifusoras
y televisivas de los paises limitrofes, que invaden amplias
zonas del territorio nacional, con la consiguiente perdida de
soberania cultural. Es una nueva variante del antiguo pro-
blema de fronteras, que hereda la Republica, desde su for-
macion independiente. En los tltimos afnos, la defensa de la
csoberania cultural, referida al problema de fronteras radia-
les y televisivas, merecié la atencién de los poderes publi-
cos, tentandose una politica de acuerdos bilaterales e ini-
ciandose el estudio de una legislacion nacional adecuada. Ese
okjetivo nacionalizador concuerda con el caracter transitorio
de las concesiones radiales otorgadas a particulares. El Es-
tado concede las ondas de radiodifusiéon y radiotelevision, con
caracter revocable, entre otras razones de orden publico, pa-
ra preservar la nacionalidad de las estaciones difusoras, lo-
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calizadas en el interior de nuestras fronteras. A ello debera
agregarse, con la mayor urgencia, la aprobacién de una cla-
ra legislacion proteccionista, en relaciéon al alcance territo-
rial de las estaciones difusoras de gran potencia, localizadas
fuera de fronteras.

La continuidad del proceso de elaboracion instrumental
aplicado a la nacionalizacion de los servicios, bajo distintas
modalidades; la creciente intervencién de organismos mul-
tinacionales en la programacion y financiacién de la obra pi-
blica y el problema de las fronteras culturales, revalorado
por la incorporacion a nuestro medio de los modos de comuni-
cacién radial y televisiva, constituyen los elementos caracteri-
zantes de la estructura juridico administrativa elaborada por el
Estado en relacion al campo de las comunicaciones territoriales,
en el periodo en estudio.

Nacionalizacion de los servicios de comunicacion.

En el transcurso de las décadas posteriores a la segunda
presidencia de Bat'le y Ordéfiez, se estructuran las bases téc-
nico administrativas conducentes a la concrecion de la po-
litica nacionalizadora de los servicios esenciales de uso publi-
co, incluidos los que integran el complejo de las comunica-
ciones territoriales y de los servicios industriales considera-
dos basicos para el desarrollo econémico independiente del
Uruguay.

Diversas son las modalidades adoptadas en funcion de
ese objetivo. La primera modalidad aplicada es la de la na-
cionalizacion parcial, de aquellos servicios usufructuados por
privados, ya sea por desestimiento de los mismos o por ca-
ducidad del plazo de concesion a término otorgada. Sobre
esta base y creados los organismos técnico administrativos
correspondientes, el Estado comienza a operar en el servicio
parcialmente nacionalizado, tomando iniciativa e instalando
nuevos servicios similares, programados y explotados bajo el
contralor del organismo técnico administrativo respectivo.
Ello constituye, en todos los casos, una etapa previa a la apli-
cacion de una segunda meodalidad: la nacionalizacién en mo-
nopolio. Tal es el caso de los siguientes servicios: senala-
miento y sistema de faros en el area acuatica fronteriza, te-
legrafos, teléfonos, servicios portuarios, navegacion aérea co-
mercial y ferrocarriles. Una tercera modalidad esta dada
por la creacion de servicios testigos, competitivos, de los ser-
vicios de igual cualidad explotados por privados. Los entes
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testigos cumplen ademas otros cometidos: elevar el nivel del
servicio otorgado, abaratar el mismo y otorgar al Estado la
instrumentacion, fruto de la experiencia practica concreta,
necesaria para el mejor contralor de los servicios privados
competidores. Esta es la doctrina, aunque la eficacia de es-
tos mecanismos que se otorgd el Estado, no responde siempre
adecuadamente a los objetivos iniciales de esta modalidad
intervencionista. El Servicio Oficial de Difusiéon Radio Elec-
trica (S.0.D.R.E.) en la orbita de las telecomunicaciones
de masas, la Administracion Municipal® de -Transporte
(AMDE.T.), en el servicio urbano capitalino de transporte
colectivo, son ejemplos de organismos testigos aplicados al pro-
blema de las comunicacicnes. Una tultima modalidad, es la
reserva de contralor por el Estado de los servicios publicos
explotados por privados. Este criterio se aplica a los servi-
cios de transporte colectivo interdepartamentales, campo en
el cual el Estado intervencionista no actia directamente, pe-
ro reserva para si, el contralor de la calidad del servicio ofre-
cido y del justo precio de los pasajes, Similar contralor se
ejerce en todos aquellos servicios de comunicaciones no mo-
nopolizados por el Estado: servicios de transporte colectivo
urbano, radiodifusion y radiotelevisiof En el caso de las
telecomunicaciones de masas ese contralor se apoya en la
precariedad del uso de onda concedido.

Los hechos mas destacados de! proceso nacionalizador,
en sus diversas modalidades y con una progresiva tendencia
a las formas monopolicas de intervencion estatal, son las que
se enumeran.

El 16 de diciembre de 1915 se promulga la ley de Reor-
ganizacion y Monopolio por el Estado de los Servicios de Co-
rreos, Telégrafos y Teléfonos, (1) creandose la Aministra-
tracion General de Correos, Telégrafos y Teléfonos, oficina
técnico administrativa centralizadora de esos servicios a es-
cala nacional, de la cual dependeran las Administraciones De-
partamentales correspondientes, localizadas en las capitales
departamentales.

El 4 de enero del mismo ano se aprueba la Ley de Nacio-
nalizacion y Electrificacion del Ferrocarril y Tranvia del Nor-
te. (2) La intervencion directa del Estado se amplia con la
adquisicion del ramal Durazno - Trinidad, del Ferrocarril Uru-
guayo del Este (Empalme Olmos - Maldonado) y del ramal
-Rocha - La Paloma, creandose un organismo director denomi-
nado Ferrocarriles y Tranvias del Estado. Por decreto del 12
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de julio de 1915 se crea el Consejo de Contabilidad y Con-
trol de Ferrocarriles, (3) dérgano técnico asesor de la Direc-
cién de igual nombre, creado por decreto del 10 de abril de
1907. Desde 1915 a 1940 el Estado construye aproximada-
mente 460 quilometros de via y adquiere otros 100 quilome-
tros a las empresas britanicas. (figs. 45 y 46) Cuando en 1949
se concreta la negociacion de compra de todas las instalacio-
nes ferrocarrileras britanicas,. que cuenta con alrededor de
2.400 quilémetros viales, el Estado monopoliza el sistema, to-
talizando aproximadamente 3.000 quilometros de vias férreas.
Durante el periodo de intervencion estatal nacionalizadora en
su modalidad no monopdlica, el Estado atiende fundamental-
mente a cubrir las conexiones viales no rentables, mediante
la adquisicion o la construccion de ramales, cuyo funciona-
miento es considerado necesario para el interés pablico.

El 31 de diciembre de 1948, culminando complejas ne-
gociaciones, derivadas de la deuda contraida por los brita-
nicos durante la Segunda (Guerra Mundial, se ratifica por
ley el Convenio de Compra Venta, celebrado el 2 de marzo
del mismo afo, entre el gobierno de la Republica, por una
parte, y las Companias Britanicas de Ferrocarriles y 1a Com-
pania del Puente del Cuareim, por:la otra parte contractual

(4).

Un mes después, el 31 de enero de 1949, el Gobierno se
hace cargo formal de la direccion del sistema ferrocarrilero
y mediante decreto de esa fecha, se encarga al Ministerio de
Obras Publicas la toma de posesion del servicio y la conti-
nuacion de su explotacion, hasta tanto se apruebe la Ley Or-
ganica de los Ferrocarriles del Estado, encargada a una Co-
mision Asesora, Ocupa provisoriamente la funcién de Admi-
nistrador General, el Ingeniero Agustin Maggi, representante
del Gobierno ante las Companias privadas. Por decreto del
8 de febrero del mismo ano se declara que los Ferrocarriles
Central, Midland, Noroeste y Norte integran una sola red
ferrocarrilera, que se denominara Ferrocarril Central del
Uruguay, mientras no se apruebe la Ley Organica del Servi-
cio. Por decreto del 22 del mismo mes se dispone la coordi-
nacion tecnica y administrativa de los Ferrocarriles y Tran-
vias del Estado, hasta entonces bajo la direccién del organis-
mo de igual nombre, creado en 1915, y del Ferrocarril Cen-
tral del Uruguay, dependiente en forma directa del Minis-
terio de Obras Puablicas, a partir de la adquisicién por el Es-
tado de los bienes y servicios de las Companias Britanicas.
El ciclo nacionalizador monopélico y centralizado se comple-
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ta con la aprobacion de la Ley Organica del Servicio y la
creacion de la Administracion de Ferrocarriles del Estado
(A.F.E.). (figs. 47 y 48).

El 21 de julio de 1916 se crea por ley la Administracion
Nacional del Puerto de Montevideo (5) organismo que cen-
traliza la direccion y contralor de.los servicios del puerto de
la capital de la Republica, segregandose organicamente, lue-
go de un largo proceso, del Ministerio de Obras Publicas (Ser-
vicic del Puerto de Montevideo, creado en la Ley de Orga-
nizacion del Ministerio de 1911).

El 29 de marzo de 1932 se resuelve declarar caducadas,
en el departamento de Montevideo, las autorizaciones otorgadas
a los muelles particulares, para realizar operaciones de carga
y descarga, a partir del 30 de abril de ese ano, pudiendo los
interesados pedir revalidacion. (®*) La revalidacion de la au-
torizacion caducada solo sera otorgada, en la medida que con-
venga al interés general, bajo condiciones que establecera el
Directorio de la Administracién Nacional del Puerto de Mon-
tevideo, con la aprobacion del Consejo Nacional de Gobier-
no. Esta disposicion, de claro contenido intervencionista, es
reconocida como el punto de partida del monopolio de los
servicios portuarios montevideanos, que se extendera, en el afo
siguiente, a los deméas puertos comerciales del pais. Mediante
decreto - ley del 25 de abril de 1933, se dispone el cese en sus
funciones de la Comision Financiera de las Obras del Puer-
to de Montevideo, denominandose en adelante la anterior Ad-
ministraciéon Nacional del Puerto de Montevideo, Adminis-
tracion Nacional de Puertos (A.N.P.) 7 centralizindose en
este organismo la direccion y el contralor de los servicios por-
tuarios de toda la Repuablica, La Direccion del Puerto de
Montevideo, que financieramente dependia de la cesante Co-
mision Financiera antes citada, queda incorporada a la Ad-
ministracion Nacional de Puertos.

El 18 de diciembre de 1929 Se crea el Servicio Oficial de
Difusion Radio Eléctrica (S.0.D.R.E.) (8) organismo tes-
tigo en el campo de las telecomunicaciones de masas. La Es-
tacion de Difusion Radioelectrica del Ministerio de Guerra
y Marina pasa al Ministerio de Instruccion Puablica, de acuer-
do a lo dispuesto por el articulo 6° de la ley de creacion del
S.0.D.R.E., que dependera jerarquicamente de este ultimo
Ministerio.

Por ley del 15 de octubre de 1931 se autoriza a las Usi-
nas Eléctricas del Estado (U.E.E.) a tomar a su cargo la
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construccion y explotacion de las nuevas redes telefonicas a
instalarse en la Republica, otorgandole el monopolio de las
comunicaciones telefonicas por cable en todo el territorio na-
cional (9) Pocos dias después, el 20 de octubre, se promulga
una ley complementaria, facultando a las Usinas Electricas
del Estado para comprar o expropiar las empresas telefoni-
cas localizadas en los departamentos del litoral e interior del
pais. Con el fin de asegurar un rapido funcionamiento del
sistema telefonico por cable, bajo monopolio estatal dada la
complejidad de los tramites administrativos y legales de com-
pras o expropiacicn de las empresas privadas ya instaladas,
se autoriza, el 9 de marzo de 1932, a la Administracion Ge-
neral de las Usinas y Teléfonos del Estado (U.T.E.), nue-
va denominacion del organismo energético estatal, de acuer-
do al texto del respectivo decreto reglamentario, a utilizar
provisoriamente las lineas troncales del Teléfone Policial, sin
duda, la mas completa red telefonica, a escala del territorio
de la Republica.

Por ley del 18 de octubre de 1944 se autoriza la consti-
tucion de una Sociedad de Economia Mixta, entre el Estado
y la Sociedad Anénima constituida y denominada Primeras
Lineas Uruguayas de Navegacion Aerea (P.L.U.N.A.) cu-
vo objeto es la explotacion, sin monopolio, del servicio pu-
blico de transporte aéreo. (10) Aproximadamente dos anos
despues, se dispone por decreto del 9 de setiembre de 1946,
la adquisicicn por el Estado, del capital privado que integra
la Sociedad de Economia Mixta P.L.U.N.A., utilizando la
facultad otorgada en el articulo 16 de la ley de creacion de
este servicio. (11) Este decreto establece el monopolio de
la navegacion comercial, en el marco del territorio nacional,
del nuevo ente estatal.

Las concesiones de ondas para el funcionamiento de las
estaciones radiodifusoras (Resolucion del 28 de octubre de
1938) y las concesiones de lineas de navegacion aérea que
operen en nuestro territorio (Decreto del 9 de marzo de
1944), son reguladas por estrictas normas, para evitar la ce-
sion o negociacion sin la directa intervencion del Poder Eje-
cutivo.

El equipamiento arquitecténico.

El equipamiento arquitectonico a escala nacional, corres-
pondiente a los distintos sistemas que integran actualmente
la compleja estructura de las comunicaciones territoriales se
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desarrolla aceleradamente en el curso de nuestro siglo, en
particular a partir de su tercera decada. La casi totalidad del
sistema carretero, el sistema de puertos, el equipamiento aé-
reo nacional y la planificacion integral de los sistemas de
telecomunicacioned, constituyen los principales problemas
abordados, A ello debe agregarse la conservacion y mejora-
miento tecnolégico de las principales realizaciones prove-
nientes de los pericdos anteriores: sistema ferrocarrilero, sis-
tematizacion del sefialamiento acuaticé del estuario platense
y del rio Uruguay y puerto de Montevideo.

Naturalmente que la problematica abordada en el perio-
do en estudio: sistema carretero, sistema de puertos, estruc-
turacion aeérea del territorio y planificacién integral de los
sistemas de telecomunicaciones, se apoya en el primario equi-
pamiento iniciado, sin un concepto planificador integral, en
periodos anteriores, a excepcién de los sistemas de teleco-
municaciones de masas, incorporados en el entorno de los 11'-
timos cincuenta afios, La radiotelefonia y la radiotelevision,
en su calidad de nuevos aportes tecnolégicos al campo de las
comunicaciones, requieren un equipamiento arquitecténico te-
rritorial a escala nacional, cuya resolucién se encara, en una
primera instancia, como un problema en si mismo, para in-
tegrarse posteriormente al concepto planificador integral de
todos los sistemas de telecomunicacion, incluidos los sistemas
telegrafico y telefénico.

La idea planificadora, derivada de la concepcion inter-
vencionista del Estado, signa el enfoque estructural del equi-
pamiento arquitectonico de las comunicaciones. Lo novedoso
consiste: en la concepcion integradora de 'os sistemas a par-
tir de las dos ultimas decadas y la afirmacion de la idea de
coordinacion planificada de los sistemas de comunicaciones a
escala regional.

La planificacién del territorio nacional, a los fines del
equipamiento de las comunicaciones terrestres, aparece tem-
pranamente, antes aun del nacimiento institucional de la Re-
publica, en el primer sistema de postas, y culmina, en el siglo
pasado, con el equipamiento ferroviario, al amparo de la vi-
gencia de las leyes fundamentales ferrocarrileras, promulga-
das entre 1884 y 1889. Las obras del puerto de Montevideo,
constituyen igualmente un ejemplo exitoso de planificacion
parcial del territorio, en el campo de las comunicaciones acua-
ticas. Lo distinguible, en el periodo en estudio, es la con-
cepcion planificada e integradora de todos los sistemas de
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comunicacion, postura gue no tiene antecedentes historicos
en nuestro pais.

Un ejemplo adecuado para detectar la nueva postura en
la concepcion planificadora, es la conformacion del senala-
miento acuatico realizado a lo largo del siglo XIX. EIl re-
sultado final constituye una estructura integral, que respon-
de adecuadamente a las necesidades regionales de la navega-
cion en el area fluvial y oceanica del estuario platense y en
el rio Uruguay. Sin embargo esa estructura, de apariencia
planificada e integradora, resulta de la sumatoria historica
de actos parciales prioritarios, relativos al problema, que en
su conformacion sucesiva constituye un ordenamiento terri-
torial global. Por el contrario, la organizacion del sistema de
puertas, realizado en nuestro siglo, es el resultado de un
acto inicial de gobierno, que implica una concepcion planifi-
cadora a escala del territorio nacional, Esa postura aprioris-
tica planificadora, se complementa con la idea de la integra-
cién del sistema de puertos con los demas sistemas de co-
municacion: carretero, ferrocarrilero, aéreo, telecomunicacio-
nes, de modo que el problema de las comunicaciones territo-
riales se concibe integralmente Posteriormente, en los u.ti-
mos anos, esa integracion territorial se eleva a la escala de
la planificacién regional. El régimen de prioridades en la rea-
lizacion de los puentes internacionales sobre el rio Uruguay,
no es ajeno a la reactivacion que tales obras promueven en
las funciones portuarias de las principales ciudades del lito-
ral uruguayo, dada la interrelacion regional existente, entre
los distintos sistemas que integran el complejo equipamien-
to contemporaneo.

Conformacion del sistema carretero.

El primer plan vial carretero que responde con claridad
a la concepcién intervencionista del Estado, data de 1905 y
esta incluido (Art. 7%) en la Ley de Empréstito de Vialidad
e Hidrografia de ese ano. La trascendencia doctrinaria de la
citada ley ya fue analizada en capitulos anteriores. El Estado
cuenta con una instrumentacion legal y administrativa ade-
cuada a sus objetivos, en materia de equipamiento vial, pero
sus propoésitos son limitados por la ineficacia del mecanismo
elegido para la financiacién de las obras proyectadas. Los em-
préstitos autorizados por el Poder Legislativo y emitidos por
el Ejecutivo, no encuentran un mercado comprador suficiente
y, en consecuencia, los sucesivos planes viales quedan desfi-
nanciados.
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La red vial carretera mejorada se limita a la regién inme-
diata a la ciudad capital, llegando en 1928, a punto de salida
de Montevideo, a las siguientes localidades:

_ San José (92 Kms ), Florida (101 Kms.), Tala (80 Kms.),
Aigua (172 quilometros), y Punta del Este (160 quiléme-
tros). La carretera Montevideo-San José pasa por Las
Piedras y Canelones, bifurcandose posteriormente en direccién
a Florida. La carretera Montevideo - Tala entronca a la locali-
dad de San Jacinto, con un ramal anterior a Sauce. La ca-
rretera que lleva desde la capital a Aigua, pasa por Pando,
Mosquitos, Solis y Minas. De esta carretera, al este de la lo-
calidad de Mosquitos, se bifurca la carretera a Punta del Este,
pasando por Pan de Azicar, San Carlos y Maldonado, Exis-
ten tramos y ramales de menor importanci ., de los cuales pue-
de destacarse, no por su extension sino por su mayor caudal
de transito, el tramo que saliendo de la planta urbana de Mon-
tevideo llega, por el oeste, al arroyo Pantanoso (figs. 49 y 50).

Esta estructura vial limitada, radiada, centralizando el
sistema en la capital y puerto principal de la Republica, cons-
tituye, por la fuerza de los hechos, la negacion de los propé-
sitos planificadores, a escala de todo el territorio nacional, que
tienen por antecedente primero el plan vial de 1905, proposi-
tos que resultan confirmados y reiterados en los sucesivos pla-
nes viales posteriores.

El 19 de octubre de 1928 se promulga la Ley de Recursos
Permanent?s para Vialidad e Hidrografia, (12) administrados
por el Ministerio de Obras Publicas, a través de las respecti-
vas Direcciones. En el articulo 23 de la ley mencionada, se
detallan las numerosas obras a realizarse: terminacién de; 25
puentes en construccion, cuya finalizacién estaba desfinancia-
da, 8 t:ramos de carreteras en idénticas condiciones mejoras
de pavimento en varias carreteras y caminos previstn‘s e igual-
mente carentes de financiacién, construecién de 14 puentes no
realizados y dispuestos por leyes anteriores (desde 1924 en
adelante), 3 tramos de carreteras en idénticas condiciones, me-
joras de caminos previstas por ley, 40 nuevos puentes’y 9
nuevos tramos de carreteras y numerosas mejoras de pavimen-
to en carreteras y caminos, no previstas con anterioridad. En
el articulo 25 se establece el estudio para la realizacién de un
puente en el bajo rio Negro, entre los departamentos de So-
fiano y Rio Ne2gro. En el mismo articulo se detallan importan-
tes obras hidrograficas, que implican un verdadero plan de
puertos y servicios hidrograficos.
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La ley de 1928 es el punto de salida de la progresiva
instalacién viaria carretera en nuestro pais, incluido el com-
plejo equipamiento en materia de puentes y obras de arte,
o que obliga la variable y rica trama fluvial de nuestro te-
rritorio.

Se destacan, por su entidad, la realizacion de la carrete-
'a Montevideo - Colonia en hormigon, pasando por las proxi-
midades de las localidades de Libertad, Ecilda Paullier, Nue-
va Helvecia y Rosario, terminada en 1933, que combina con
los vapores de Colonia a Buenos Aires, y la carretera Mer-
cedes - San José - Florida, en macadam.

Por disposiciones posteriores se agregan al llamado Plan
Vial de 1928, la carretera Mercedes - Fray Bentos y la carre-
tera Rivera - Salto - Paysandua, con ramales a Artigas y Ta-

cuarembo.

Por la denominada ley de revalio del oro del 7 de oc-
tubre de 1935, se destinan fondos para la construccion de
las carreteras Treinta y Tres - Melo - Acegua y San Car-
los - Rocha, entre otras obras publicas de interés nacional.

A estas obras deben agregarse un numero no desprecia-
ble de ramales de entronque entre carreteras y de conexion
con localidades de menor importancia poblacional.

En 1929 existen aproximadamente 500 kilometros de ca-
rreteras de macadam y otros 250 kilémetros en construccién
con igual modalidad tecnolégica. 15 afios después, hacia me-
diados de la década de los anos cuarenta, gran parte del te-
rritorio nacional se encuentra servido por un sistema vial
carretero y de caminos mejorados, conformando un ordena-
miento similar al ya analizado en el sistema vial ferroviario:
radial, centralizade en Montevideo, atendiendo preferencial-
mente la regién sur del rio Negro y el litoral del rio Uru-
guay. Aun carecen de un servicio vial adecuado amplias zo-
nas del noreste del territorio nacional. (Fig. 51).

El mecanismo de financiacion utilizado desde 1928, has-
ta 1944, se apoya en la obtencion de recursos permanentes,
aplicados a planes viales elaborados por la Direccion de Via-
lidad del Ministerio de Obras Publicas, en base fundamen-
talmente a] aporte de los usuarios potenciales de los servi-
cios proyectados, a contribuciones vecinales y municipales.
realizadas por aciierdos con los organismos comunales bene
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ficiados por las obras previstas y a una serie de pravamenes
adicionales de Aduana, a los cuales se suman producidos de
menor entidad. A ello se agrega, circunstancialmente, parte

de los fondos obtenidos por la ley de revalio del oro del
ano 1935.

El 9 de junio de 1941 se pone en vigencia un nuevo
Cdédigo Rural, redactado por Daniel Garcia Acevedo, dero-
gandose el anterior. El nuevo Cédigo Rural recoge en su
ordenamiento juridico las innovaciones tecnolégicas produ-
cidas en el ambito de las comunicaciones y actualiza el
cuerpo normativo referente a esa temitica. Como resultado
de esa adaptacion codificada de la doctrina juridica a las
nuevas realidades promovidas por una incesante renovacién
técnica, se aprueba, el 13 de febrero de 1943, mediante un
decreto ley, nuevas normas para la clasificacién de Cami-
nos (nacionales, departamentales, vecinales y sendas de pa-
so), derogindose todas las disposiciones anteriores vigentes
que no sean acordes. Vale destacar que la clasificacion de
caminos derogada, tuvo su origen en la doctrina estableci-
da en el primer Cédigo Rural, aprobado en 1875 y que el
citado decreto ley del 43 implica, a su vez, una modificacién
del Cédigo Rural de 1941.

El 23 de diciembre de 1944 se promulga una ley apro-
bando un Plan de Obras Publicas, (13) de cinco afios de du-
racion, financiado mediante la emision de una Deuda In-
terna, por un monto de 70 millones de pesos. En la ley se
enumeran detalladamente las obras de vialidad, hidrografia,
ferrocarriles, portuarias y otras vinculadas al campo de las
comunicaciones. Se trata de un ambicioso plan de obras, ten-
diente a ocupar una importante masa de mano de obra Yy a
complementar la numerosa obra publica realizada al impul-
so inicial de la ley del ano 28, que por primera vez incor-
pora una vision financiadora realista, en la concrecion de los
propésitos de un Estado inspirado en las concepciones inter-
vencionistas. Dos aspectos debemos destacar en la ley de
Obras Publicas del 44: una politica previsora ante la posibi-
lidad cierta de una masiva desocupacién, como consecuen-
cla de la previsible finalizacion de la segunda guerra mun-
dial y la creacion del Tesoro de Vialidad.

Durante el transcurso de la segunda guerra mundial el
Uruguay aumenté notoriamente su capacidad de exportacién,
como resultado de las crecientes necesidades de abasteci-
miento de las denominadas tropas aliadas, lo cual implicd
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or ocupaciéon de la mano de obra, ya sea por actlvi-
E:?Ie:‘;i}:'ectan?fme vinculadas a los productos expur‘tqdﬂs 0 por
uctividades derivadas del mejoramiento de las condiciones eco-
némicas del pais, al influjo de un seguro m?rc_adﬂ compra-
dor, que impulso la produccion y las obras publlca:s, en par-
ticular las relacionadas con la problematica estrategica, me-
dios de comunicacion incluidos. Los puertos y aern:::[?uertcs
fueron objeto en esos afos de una atencion }E’EPEC.’IfIL‘a del
Estado, explicable en funcién de su valor economico y estri-
tégico, a escala de una realidad unnr_ersal. En 'el ano 15}41,
la perspectiva de finalizacion del conflicto suponia un faciilbel
descenso en la mencionada actlwdgd economica nacional, a
desaparecer, o por lo menos disminuir, el incentivo bélico
exterior. El Plan de Obras Publicas del 44,‘Elende a crear
fuentes de trabajo, mediante la incentivacion de la obra
pablica, a los fines de absorber la mano de obra cesante. ?ﬁ,
en este sentido, un plan previsor, coherente con la filosofia
politica de activa participacion del Estado en los asuntos de
interés social.

La creacion del Tesoro de Vialidad constituye una va-
riante significativa en los mecanismos de financiacion de la
obra publica proyectada o en ejecacion. La idea central con-
siste en la imputacién de un rubro permanente y_:.rarlable
en su monto, aplicable con exclusividad a la 1_'&&}1:3::1{::1 de la
obra publica vial, denominado Tesoro de Vialidad, subven-
cionado por el Estado, independiente de la natul:al fluctua-
cién en la obtencion de recursos, mediante cargas 1mpo§1t}vas
o por emisién de valores. La creacion del Tesoro de Vialidad
en 1944 es el punto de apoyo de vastas realizaciones en est
campo, durante las dos décadas siguientes.

La estructuracion vial carretera a escala nacin_na_l man-
tuvo, a lo largo del periodo en estudio, Iqs caracteristicas ya
sefaladas, de un sistema radial concentrico, convergente en
la ciudad capital - puerto de Montevideo, con aml:!has areas
del territorio nacional no servido o Jsew:da con insuficien-
cia, en particular la zona noreste del rio Negro. (Figs. 52 y 53)

El Plan de Obras Publicas de 1965 r:'nnstit:uye un nuevo
aporte en el quehacer de la obra publica \_rmculada a las
comunicaciones, siendo el primer intento seriamente estruc-
turado, de enfoque integral de ese importante problema de
ordenamiento territorial. Incorpora ademas la idea de coor-
dinacion regional de los diversos sistemas _dt:-: comunicacion
terrestre, a escala de la cuenca platense, politica similar a la
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que contemporaneamente se adopta en los paises integrantes
de la citada region. (Fig. 54)

se  proyectan, consecuentemente con los antedichos
principios generales ordenativos, carreteras transversales, que
cruzan nuestro territorio, cortando el haz existente de carre-
teras concéntricas, uniéndose, en sus extremos, con los sis-
temas carreteros del Brasil y Argentina. Ello exige una po-
litica de opcion de prioridades para la eleceién de esos pun-
tos de union, dado el elevado costo de las obras a realizarse,
que incluyen puentes internacionales sobre el rio Uruguay,
frecntera acuatica entre nuestro pais v la Argentina. Histori-
camente se ha conformado una implantacion dual de loca-
lidades importantes a lo largo de esa frontera acuatica, cons-
tituido por ciudades - puertos enfrentados. Ese proceso histd-
rico no es ajeno al comercio de contrabando, alimentado por
la diferencia alternada de valores de los productos a uno y
otro lado de la frontera.

Una primera opcion quedo asi resuelta por herencia his-
torica: Colonia - Buenos Aires; Fray Bentos - Puerto Unzué
- Gualeguaychu; Paysanda - Colon - Concepeion del Uruguay;
Salto - Concordia; Beélla Union - Monte Caseros, Esta situa-
cion dual se reitera, por similares causales, en la frontera
terrestre con el Brasil: Bella Union - Uruguayana; Santa Ro-
sa del Cuareim - Quarahi; Rivera - Santa Ana do Livramen-
to: Rio Branco - Yaguaron.

Se promueven proyectos elaborados para la construceion
(o puentes internacionales sobre el rio Uruguay, con acceso
tu tres ciudades - puertos orientales (Fray Bentos, Paysan-
du v Salto)  y una propuesta de puente internacional sobre
¢l T de la Plata, uniendo Colonia con Buenos Aires, Los
puentes Paysanda - Colon y Fray Bentos - Puerto Unzué,
v habilitados, constituyen el producto final de negociaciones
‘rabujosamente elaboradas a nivel de los gobiernos interesa-
“dos. eon el asesoramiento técnico de los organismos multina
vionales que participan en la financiacion de las obras

Naturalmente que en la estructuracion de un sisten
transversal de carreteras, con sus respectivos puentes inter-

nacionales, no obcodece exclusivamente al interés nacional
de solucionar la distorsion del ordenamiento territorial vial
istente, sine que, ademas, se inseribe en una politica glo-
posibilito crade sumo, la planificacion

. al v fina n e las obras propuestas

La inquietud latente consiste en el uso futuro de esas obras
que permiten, por su calidad de estructura de entrongu
transformar nuestro territorio en un camino de paso de pro-
ductos, via terrestre, desde Brasil a la Argentina o vicever-
sa. (Fig. 55). La efectiva integracion regional carretera se
vincula directamente a la problematica del desarrollo y de la
integracion econémica del Cono Sur.

Por ultimo, cabe destacar que en el Plan Vial del 65, se
atiende las necesidades provenientes de la actividad turisti-
ca, proyectandose una ruta costera continua desde Colonia
a la frontera con el Brasil, sobre la Angostura. Igualmente
podemos reiterar la inquietud de que la ruta costera se trans-
forme, en alto grado, en una ruta de paso del turismo argen-
tino hacia el Brasil, fundamentalmente hacia la costa de Rio
Grande del Sur y del Brasil hacia la gran metropolis de Bue-
nos Aires, en la medida que no se adopte, con imaginacion y
realismo, una efectiva promocion del turismo exterior hacia
nuestros balnearios.

Los alcances del renovador Plan Vial del 65, por el alto
costo de las obras proyectadas, por su cualidad internacional,
por sus propositos de coordinacién a escala regional, (Fig.
56) implican necesariamente la intervencion de organismos
multinacionales. Efectivamente, a punto de partida del cita-
do plan comienza la participacion, a escala considerable, de
los organismos multinacionales, que incorporan decididamen-
te la problematica de las comunicaciones, en sus programii.
de inversiones en nuestro pais.

Coniormacion dei sistema de puertos.

Lz TLey de Vialidad e Hidrografia del 19 de octubre de
1928, creando recursos permanentes para estudios, construc-
ciones v ampliaciones de obiuz y fijando un plan de inver-
siones a ecsos [ines, constituye la base esencial de la obra hi-
drografica insizlada en nuestro pais hasta nuestros dias, a
pesar que &l plan aprobado cubre un lapso inicial relativa
mente corto: desde 1928 a 1934, En el articulo 33 de la men-
cionada ley se dispone que, para la construccion de obras
no previstas en la misma, el Consejo Nacional de Adminis-
tracidon preparara dentro de un plazo de 5 anos, un nuev
plan de ohras de vialidad e hidrografia, pudiendo anticipa:
tdlicho término, si la urgencia de alguna obra a realizar as:
lo impusiera. Ello otorga un mecanismo de continuidad a la
ley del 28, utilizado posteriormente con eficacia.



Las obras de hidrografia previstas en el citado plan
abarcan diferentes problemas: balizamiento (boyas, balizas,
alumbrado de costas), faros, dragado (conservacion de la pro-
fundidad en canales y puertos), puertos, muelles, servicios de
navegacion interior y cruce transversal de rios y arroyos
(chatas, depositos, autobalsas para ganado, autobalsas para
pasajeros).

En materia de balizamientos se prevé en especial obras
en el rio Negro, complementarias del balizamiento ya ejecu-
tado en el rio Uruguay y Rio de la Plata: mejoras en el ba-
lizamiento del bajo rio Negro y estudios para el senalamien-
to del alto rio Negro y el rio Queguay.

En el sistema de faros existente, que cubre con suficien-
cia las necesidades derivadas de la navegacion oceanica y
del estuario platense, se disponen partidas para el mejora-
miento del equipo técnico de los faros Farallon, La Panela
¢ Isla de Lobos.

Las obras portuarias previstas son las de mayor alcance
e implican importantes inversiones. En particular se desta-
can las obras a realizar en los puertos de Salto, Paysanda y
Fray Bentos, ubicados en la costa oriental del rio Uruguay.
Puede afirmarse que la 'efectiva integraciéon al sistema por-
tuario naciona]l de las tres ciudades mencionadas debe ubi-
carse- en el periodo 1928 - 1932, lapso en el cual se efectivi-
zan las obras proyectadas. Se disponen igualmente importan-
tes partidas para obras en los puertos de Mercedes, Dolores.
Carmelo, Punta del Este vy La Paloma.

El plan de obras hidrograficas de 1928 prevé la cons-
truccion, ampliacion o mejoramiento de diez muelles (Dolo-
res, Carmelo, Bella Union, Constitucion, Belén, Soriano, Ba-
rra del Santa Lucia, Colonia, Cerro e Isla de Flores). Asimis-
mo se vota una partida genérica para el equipamiento por-
tuario (gruas, depositos, utilaje).

La atencion preferencial al problema del ordenamiento
portuario a escala nacional, que excluyve el puerto de Monte-
videe, por su administracion autonoma, tecnicamente inde-
pendiente del Ministerio de Obras Publicas, importa una pos-
tura planificadora estructurada bajo la impronta de la drs-
centralizacion, pensamiento que se aplicara al problema
vial, a nivel de los actos de gobierno, recién a partir del
plan vial de 1965

hisd

Las obras del puerto de Montevideo disponen de ru-
hros especificos, administrados por el Ente Autonomo res-
pectivo y se aplican preferentemente a la complementacion
progresiva del plan de obras inicial, de acuerdo, en lineas
generales, a lo aprobado en la ley fundamental de 1889. Pa-
ralelamente se procesa una adecuacion tecnologica de las
obras complementarias y de su equipamiento terrestre.

En el articulo 6% de la citada Ley de Vialidad e Hidro-
grafia de 1928 se crean los recursos necesarios a aplicarse
a las obras de hidrografia, estableciéndose en el articulo 7/
la excepcion de impuestos y tasas creados por el articulo
anterior, a los puertos de Montevideo, Nueva Palmira y Co-
lonia. La filosofia que awvala la consolidacion de recursos
permanentes, para el estudio y realizacion de obras hidrogra-
ficas, es similar al ya analizado para el caso de las obras
viales. En esencia se apoya en la contribucion del beneficia-
rio de los servicios creados, mediante escalas proporcionales
a las distintas areas de influencia de la obra hidrografica.
A mayor beneficio del factible usuario, mayor sera la con-
tribucion del mismo, estableciéndose una escala descendente
de responsabilidad en la contribucion, en la medida que ese
beneficio disminuye. llegandose a establecer areas de in-
fluencia terrestre de 10 quilometros. A ello se agregan las con-
tribuciones por el uso.directo del servicio y otros recursos de
caracter permanente.

La Ley de Vialidad e Hidrografia de 1944, otorga un
limitado impulso a las obras hidrograficas de nuestro pais,
debiéndose senalar que las obras fundamentales en ese cam-
po se realizaron durante el quinquenio posterior a 1928, des-
tacindose por su importancia el sistema de puertos del lito-
ral oeste, sobre el rio Uruguay. (Fig. 57)

En los dos ultimos decenios se observa un notorio es-
tancamiento en la promocion de nuevas obras portuarias, re-
sultado del monopolio operativo del puerto de Montevideo,
que conservo, pese a las intenciones descentralizadoras del
plan del 28, su calidad de puerto exportador e importador
de productos, con un area de influencia que abarca todo el
territorio nacional. (Figs. 58 y 59). Ello, independientemen-
te de la existencia de numerosas iniciativas en contrario, in-
cluyendo relevantes propuestas de creacion de puerto: en la
costa este de! Rio de la Plata, inmediatos a la cuenca hidro-
'rafica de la Laguna Merim.

155



Estructuracion aérea del territorio.

El acto de gobierno inicial del proceso de ordenamiento
aereo del territoric nacional, es el decreto del 22 de marzo
de 1922, que reglamenta las rutas a seguir para las aerona-
ves que sobrevuelen nuestro pais (14). Constituye la primera
disposicion estructural de la navegacion aérea, en los limites
de nuestras fronteras terrestres.

El 20 de octubre del mismo ano se aprueba una ley gue
avala el Convenio de Navegacion Aeérea entre Uruguay y la
Republica Argentina, suscripto en Buenos Aires el 18 de ma-
yvo de 1922, Esta ley es la primera, en nuestro pais, de una
serie de disposiciones, que procuran la organizacion del tra-
fico aéreo a escala internacional, sobre la base de convenios
bilaterales, que se integraran, a nivel de organismos técni-
cos - gubernamentales internacionales, a un ordenamiento
mundia] del transporte aéreo, factible en funciéon de las ca-
racteristicas tecnologicas de este modo de comunicacion, En
efecto, los rapidos progresos de la aviacion comercial conlle-
van una alteracion significativa en la relacion distancia -
tiempo, apoyada en la mayor velocidad de traslado y la con-
siguiente economia de tiempo, lo cual promueve la necesidad
de su coordinacion, no solo a escala de un pais o de una re-
gion, sino, ademas, a escala universal. E] 14 de setiembre
de 1923, coincidentemente con el concepto antes enunciado,
se promulga una ley aprobande la Convencion Internacional
de Navegacion Acdrea, suscripta en Paris el 13 de octubre
de 1919,

El 15 de enero de 1925 se inicia el servicio postal aéreo
con Europa, solo concebible, desde el punto de vista opera-
tivo, en acuerdo al cumplimiento de disposiciones ordenado-
ras a escala intercontinental. Este hecho adquiere significa-
cion relevante, si considercmos que la aviacion aun esta en
su primera elapa, en sus anos pioneros, donde el uso de la
moderna teenologia se integra a la heroicidad de los prota-
gonistas, a la concepcion de una actividad, que une con na-
turalidad los avances cientificos y teécnicos, con un audaz es-
piritu deportivo. Se trata de conquistar el espacio aereo, de
acortar las distancias con récords de tiempo, de batir qui-
lometrajes mediante vuelos sin escala; es una epoca de bus-
quedas constantes en el perfeccionamiento de la maquina v de
actitudes temerarias. Esta primera etapa culmina, en cierto
srade, dado que el espiritu competitivo se conserva aun hoy
en la era de la conguista del espacio, con el famoso vuelo
de W. Post v E. Gatty, realizado en 1831, que dan la vuclia

1843

sl planeta en 8 dias, 15 horas y 51 minutos, prueba defi
nitiva de la eficacia del modo de transporte acreo y de sus
inéditas posibilidades de futuro Hazanas de igual aleance
repercusion publica universal constituyen el wuclo trans-
atlantico del “Plus Ultra™ en 1926 y el vuelo sin ecscalas New-
York - Paris realizado por Lindbergh en 1927, Ramon Fran-
co, Julio Ruiz de Alda, Juan M. Duran y Pablo Rada, tripu-
lantes del “Plus Ultra”, son declarados por ley ciudadanos
legales del Uruguay. Lindbergh es declarado por el gobierno
de EE.UU. héroe nacional.

En noviembre de 1936 se crea una empresa privada, or-
ganizada en forma de Sociedad Andnima, dedicada a la ex-
plotacion del servicio de navegacion aérea, denominada Pri
meras Lineas Uruguayas de Navegacion Aérea (5. A
P.L.U.N.A). Esta empresa privada actia, en sus primeros
afios con algunas intermitencias, hasta 1943, cuando es trans-
formada en una Sociedad de Economia Qlixta, con capitales
privados y del Estado, S.E.M.P.L.U.N.A., hasta que, en
un proceso que se inicia en el decreto de 9 de setiembre de
1946, pasa a ser un ente estatal autonomo, conservando la de-
nominacion inicial: P.L.U.N.A., (Primeras Lineas Urugua-
yas de Navegacion Aérea). En el citado decreto se dispone la
adquisicion del capital privado de S.E.M.P.L.U.N.A_, en
uso de la facultad otorgada por el Art. 16 de su ley de
creacion,

Fiel a su politica de intervencién en los problemas de
interés publico, el Estado uruguayo estimula, desde temprana
¢poca, las actividades en el campo de las comunicaciones
aereas. El 13 de enero de 1934 se aprueba una ley exonerando,
por el plazo de 5 afos, de todo impuesto de importacion a
los aparatos aeronauticos y a su material de reposicion. En
1936, el 20 de agosto, se promulga una ley de franquicias
aduaneras para los materiales destinados a la construccion,
instalacion y conservacion de aeropuertos y bases de servi-
cios aéreos establecidos en e] territorio de la Republica, Esta
disposicion es complementaria de la anterior y responde a ia
misma filosofia intervencionista del Estado, en su modali-
dad proteccionista.

El 14 de febrero de 1936 se aprueba una resolucion au-
torizando el establecimiento de lineas aéreas comerciales:
una entre Montevideo y Salto y otra de ensayo entre Montevi-
deo v Rivera (15). Mediante 1la modalidad del contrato de con

iion se otorga la explotacion de estas lineas a SAPL.UNA.
presentada por Alberto vy Jorge Margquez Vaeza. Los itine



rarios, fijades por decreto reglamentario, estan integrados por
las siguientes escalas: Montevideo, Mercedes, Paysanda, Salto
y Montevideo, Durazno, Tacuarembd, Rivera, Constituye es-
ta disposicion el primer ordenamiento de las comunicaciones
aereas comerciales a escala del territorio nacional.

El 20 de noviembre de 1936 se realiza el vuelo inaugural,
uniendo Montevideo con Salto.

El 4 de diciembre del mismo ano se aprueba una disposi-
cion declarando Aerédromo Publico, en forma provisoria, al
campo de aterrizaje sito en Melilla, propiedad de la Compa-
fiia de Aeronavegacién “Pan American Grace Airways Ind",
mas conocida actualmente por su sigla “Panagra”. Pocos dias
después, el 21 de diciembre, se promulga una ley declarando
de utilidad phblica terrenos que se destinaran para asiento de
la Base Aérea N? 1, con frente a la carretera a Melilla, en el
extremo de la Avenida Lezica y terrenos para localizar la
Escuela Militar de Aviacion, en la 7* Seccion Judicial del De-
partamento de Canelones, propiedad de la “Sociedad Aeropos-
tal Uruguaya”.

El 1? de julio de 1937 se aprueba un proyecto de ordena-
miento de una red aérea militar, a escala del territorio nacio-
nal, formulado por la Inspeccion General del Ejército, con un
minimo de cinco bases: Base Aérea N? 1 en Montevideo (Me-
lilla), N? 2 en Durazno, N® 3 en Salto, N? 4 en Melo y N? 5
er. Tacuarembé (16). Esta resolucion constituye el primer or-
denamiento de las comunicaciones aéreas militares (Fig. 60).

En el transcurso de los afos siguientes el gobierno otor-
ga numerosas concesiones para establecer escalas en el terri-
torio uruguayo, a empresas extranjeras, que realizan servi-
cios de transporte aéreo internacional. Igualmente otorga
distintas franquicias y subvenciones a empresas nacionales,
tendientes a promover su actividad en el mareo del territorio
de nuestro pais. S.A.P.L.U.N.A., es una de las empresas
mas favorecidas, lo cual posibilita la expansion de sus ser-
vicios (Fig. 61). El 13 de noviembre de 1939, se le autoriza
a realizar servicios aéreos de pasajeros, correspondencia y
carga desde Montevideo a las ciudades de Treinta y Tres,
Melo y Rio Branco (modificado en 1940: Montevideo, Treinta
y Tres, Rio Branco - Melo).

La Compaiia Aeronautica Uruguaya Sociedad Anénima
(C.A.U.S.A.) realiza el servicioc aéreo Montevideo - Bue
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nos Aires desde 1937 y el servicio Montevideo - Punta del
Este desde 1939.

Un hecho fundamental en la historia de la aeronavega-
cion uruguaya, esta constituido por la ley de subvenciones,
franquicias y recursos para el fomento de la aviacién nacio-
nal, del 5 de diciembre de 1940, resultando expresamente
favorecidas las empresas S AP L.UN.A.; CAUSA. ¥y
“Expreso del Plata Limitada” (17). Se establecen primas
quilométricas a S.A.P.L.U.N.A., en los servicios que se
detallan, con una frecuencia semanal minima y con un ma-
ximo de 750.000 quilometros anuales:

— Montevideo - Trinidad - Mercedes - Paysandu - Sal-
to (6 veces por semana).

— Montevideo - Treinta y Tres - Rio Branco - Melo
(3 veces por semana),

— Montevideo - Durazno - Santa Isabel - Tacuarembd
- Minas de Corrales - Rivera - Artigas (3 veces por
semana).

— Artigas - Salto (1 vez por semana).

— Tacuarembo - Melo (1 vez por semana).

Las escalas en Trinidad, Durazno, Santa Isabel, Minas
de Corrales y Treinta y Tres seran irregulares y se realiza-
ran solo a pedido de los pasajeros.

— Montevideo - Salto - Encarnacion - Asuncion (1 vez
a la semana y siempre gue se aprueben las autoriza-
ciones solicitadas opertunamente a los gobiernos de
Argentina y Paraguay).

— Melo - Bageé (1 vez a la semana y siempre que se
apruebe la autorizacion solicitada oportunamente al
gobierno del Brasil). (Fig. 62).

Por disposicion de la misma ley se eleva la subvencion

a C.A.U.S . A. y “Expreso del Plata Limitada” por los ser-
vicios aéreos de Montevideo a Buenos Aires y de Colonia a
Buenos Aires, respectivamente. Las frecuencias minimas se
establecen en 12 veces semanales para C.A.U.S.A y en 6
veces semanales para “Expreso del Plata Limitada”. Para
la empresa C.A.U.S.A. se autoriza un servicio de tempo-
rada, a los fines de atender el traslado aéreo a las playas del
este, con terminal en el balneario Punta del Este.

El 2 de diciembre de 1942 se aprueba el Cddigo de Le-
gislacion Aeronautica, primer ordenamiento juridico nacio-
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nal en esa materia y base de la legislacion vigente al res-
pecto.

Por Decreto - Ley del 13 de febrero de 1943 se constitu-
ye una Sociedad Mixta entre el Estado y la S.A.P.L.U.N.A,
mediante la adquisicién por el Estado de un paquete de accio-
nes de la empresa (18). En el articulo 11 de la citada ley
se enumeran los servicios minimos que se deberan cumplir:

— Montevideo - Salto, con escalas en Mercedes y Pay-
sandii (6 veces por semana), extendiéndose a Arti-
gas (1 vez por semana).

— Montevideo - Artigas, con escala en Rivera (3 veces
por semana).

— Montevideo - Melo (3 veces por semana), extendien-
dose a 1a ciudad de Porto Alegre, en Brasil (2 veces
por semana).

— Melo - Rivera (2 veces por semana).

— Montevideo - Asuncién (Paraguay) (1 vez a la semana).

Los viajes a Porto Alegre y Asuncién se realizaran una
vez que se obtengan las autorizaciones de los gobiernos res-
pectivos. Esta disposicion de creacion de S.E.M.P.L.U.N. A,
es refrendada por ley de 18 de octubre de 1944 y decretos
reglamentarios del 6 de noviembre y 11 de diciembre de
1947. Por decreto de 22 de diciembre de 1947 se autoriza
a SSEM.P.L.U.N.A. a establecer una linea entre Monte-
video, Punta del Este y Porto Alegre, para el transporte de
pasajeros, correo y carga.

Tanto el itinerario global propuesto en la ley de sub-
venciones, franquicias y recursos de 1940, como el propuesto
en la ley de creacién de la Sociedad de Economia Mixta Pri-
meras Lineas Uruguayas de Navegacion Aérea (S.E.M.P.L.U.
N.A.) de 1943, constituyen sendas propuestas de ordenamien-
to de las comunicaciones aéreas a escala del territorio de la
Repiiblica. Ambas presentan como caracteristica relevante
una estructura radial y concentrada en la ciudad capital, con
amplias areas al noreste del Rio Negro no servidas. Este or-
denamiento territorial de las comunicaciones aéreas es similar
a la ya analizada estructuracién nacionals de las comunica-
ciones terrestres, ferroviaria y carretera, ordenamiento aéreo
que se confirma en las décadas posteriores. (Fig. 63)

Como consecuencia de la segunda guerra mundial, que
modificé, por razones estratégicas, el funcionamiento regu-
lar de los servicios aérens comerciales internacionales, el go-
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bierno declara revocadas, por resolucion del 18 de marzo de
1943, las autorizaciones de sobrevuelo y escalas de wvarias
empresas comerciales de aeronavegacion: Air France, Deus-
chte Lufthansa, Line Aeree Transcontinentali Italiani y Pan
American Grace Airways y concede un plazo de tres meses
para la regularizacion de su situacion concesionaria a las
empresas: Sindicato Condor y Pan American Airways Sys-
tem Inc. La normal relaciéon entre el gobierno y las empre-
sas autorizadas, contrato concesionario mediante, a sobrevo-
lar el territorio nacional y realizar escalas, se restablece, en
su totalidad, a partir de 1945, afio de finalizacion de la se-
gunda guerra mundial. En las décadas siguientes son nume-
rosas las peticiones de ese tenor, por nuevas empresas co-
merciales de aeronavegacion, en la medida que esa modalidad
de transporte se generaliza y avanza tecnolégicamente, com-
pitiendo con el sistema de navegacion maritima. El 19 de di-
ciembre de 1946, finalizada la guerra, se reglamentan por
decreto los requisitos requeridos para la concesiéon de per-
misos precarios de actividad aérea en el territorio nacional,
a companias comerciales extranjeras.

La generalizacion del sistema de comunicacién aérea y
el proceso continuo de aumento de la capacidad de carga de
los aviones, con el consiguiente aumento de peso propio y
tamano, coloca en primer plano, en los Gltimos anos de la
década del treinta, la necesidad de construir un aeropuerto
internacional, capaz de responder adecuadamente a las reno-
vadas exigencias del transporte aéreo. Las necesidades de
orden estratégico, durante la segunda guerra mundial, acele-
raran la concrecion de los proyectos y la financiacién y rea-
lizacion de las obras aeroportuarias.

Por decreto del 25 de enero de 1945 se aprueba la cla-
gificacion de los aerddromos y aeropuertos existentes, en
cuatro categorias (19):

1* Categoria: Acropuerto Nacional de Carrasco (Depar-
tamento de Canelones).

2% Categoria: Aerddromo de Melilla (Departamento de
Montevideo).

3* Categoria: Aerédromo “General Artigas” en Pando
(Departamento de Canelones),

4% Categoria: Aerodromo “Capitan Boizo Lanza” (De-
partamento de Montevideo); Aerodromo Trinidad (Departa-
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mento de Flores);: Aerddromo de Melo (Departamento de Ce-
rro Largo); Aerédromo de Arapey (Departamento de Salto).

Los criterios de clasificacién de aerédromos y aeropuertos
existentes en 1945, conforman la base para la clasificacion pos-
“terior de los nuevos aerédromos y aeropuertos, construidos has-

ta la fecha. (Fig. 64)

El proceso de instalacion del primer Aeropuerto Nacio-
nal, que culmina con su construccién en Carrasco, en base al
proyecto definitivo de 1941, se inicia en 1927, cuando el 30
de setiembre se eleva a consideracion del Consejo Nacional
de Administracién, un mensaje del Poder Ejecutivo, solici-
tando la Isla Libertad, ubicada en la Bahia de Montevideo,
para establecer en ella una base aeronaval y aeropuerto, Es-
te proyecto, asi como otros posteriores, incluida la propuesta
inicial de loealizacién en los bafiados de Carrasco, responde
a la existencia en la época de dos modalidades de aeronave-
gacion, competitivas desde el punto de vista tecnologico: el
aeroplano y el hidroavién. La realizacién de la base aerona-
val y aeropuerto en la Isla Libertad, se decreta el 23 de
agosto de 1932, designandose una Comision Financiera, pre-
sidida por el Ingeniero Luis Andreoni. En 1935 se reve la pro-
puesta y se proponen diversas ubicaciones: dos en la Bahia
de Montevideo, en la Barra Santa Lucia y en los banados de
Carrasco. Se designa una Comisién a esos efectos, integrada
entre otros por los arquitectos Américo Ricaldoni, Director
del Plan Regulador de Montevideo y Juan Scasso. La comi-
sion culmina sus estudios en 1937, aconsejando la ubicacién
actual.

En la Ley de Obras Publicas de 1940, se incluyen par-
tidas para la adquisicién del predio y realizacion de las pri-
meras obras del Aeropuerto Nacional de Carrasco. En ese
mismo afio se declara el predio de utilidad publica, a los fi-
nes de su adquisicion o expropiacién por el Estado. El 26
de diciembre de ese ano se crea la Comision de Proyecto,
Direccion y Administracion de las Obras del Aeropuerto Na-
cional de Carrasco, designandose al General Arquitecto Al-
fredo R. Campos para desempenar su presidencia. La Comi-
sion promueve la formacion de técnicos nacionales en la ma-
teria, donde no existen experiencias anteriores valiosas, en-
viandolos a perfeccionar sus conocimientos en el exterior:
Argentina, Brasil y Estados Unidos de Norte América.

El 10 de julio de 1941 el Poder Ejecutive aprueba el
anteproyecto del Aeropuerto, al cual se agrega posteriormen-
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le, en un area inmediata, la Base Aeronautica Militar, deno-
minada en 1947, “Capitan de Corbeta Carlos A. Curbelo’
Por decreto-ley del 3 de julio de 1942, se autoriza al Po-
der Ejecutivo a realizar la construceion del Aeropuerto Na-
cional de Carrasco (20). Se otorgan recursos mediante la au-
torizacion de una emision de deuda puablica. El 28 de mayo
de 1943, por decreto, se declara a esta obra, comprendida
dentro de las obras a financiar con el Empréstito Export and
Import Bank de Washington, que incluye ademas inversiones
dedicadas a obras de vialidad, hidrografia v ferrocarriles,
suspendiéndose la emision de deuda publica, autorizada en
1942. En 1944 se reactiva la citada “Deuda Obras Publicas
5% de 19427, limitindose su emisién, a modo de refuerzo

del préstamo concertado con el Export and Import Bank de
Washington.

El 8 de marzo de 1945 se delimita, por decreto, la zona
de vuelo prohibido correspondiente a la Base Aeronaval de
Laguna del Sauce. El 14 de julio de 18946, por igual via, se
aprueba la reglamentacion sobre el uso de las aguas de la
Laguna del Sauce, contemplindose las exigencias de la Base
Aeronaval, Por decreto de igual fecha se le declara Aero-
puerto de 1% Categoria. .

La constante renovacion tecnologica del sistema y la
mayor frecuencia en su utilizacion, obligan a una permanen-
te conservacion y remodelacion de los aeropuertos, equipa-
miento arquitectonico que envejece con rapidez. Por ley del
14 de octubre de 1950 se autorizan recursos con destino a la
terminacion de las obras previstas y ampliacion del Aero-
puerto Nacional de Carrasco, creandose impuestos a aplicar-
se a los usuarios del mismo. En 1965 se promueve un Plan
de Desarrollo de la Infraestructura Aeronautica Nacional, que
incluye un Proyecto de Modernizacion del Aeropuerto Na-
cional de Carrasco, tematica aun vigente.

El 17 de abril de 1977 se inaugura el Aeropuerto Interna-
cional de Alternativa de Santa Bernardina en Durazno, signi-
ficativa variante en la estructuracion del equipamiento aéreo,
de alcance regional, que ofrece amplias posibilidades operacio-
nales de futuro.

Planificaciéon de los sistemas de telecomunicaciones.
El problema de las telecomunicaciones, considerado con

un coneepto unitario, implica la consideracion de dos aspectos
del mismo: la coordinacién, derivada de la diversificacidon
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de modos (teléegrafos, teléfonos, radicaudicion y radiotelevi-
sion), generados en un proceso historico tecnologico y la pla-
nificacion territorial a escala nacional y regional, derivada
de las implicancias culturales, que conllevan problemas de
soberania. A ello debe agregarse la insuficiencia del sistema,
cn los modos de comunicacién telegrafica y telefonica, que
no cubren adecuadamente el servicio de la totalidad de nues-
tro territorio y la proliferacion de emisoras radiocauditoras y
televisivas, que originan un campo comercial privado compe-
titivo y antiecondémico, a pesar de lo cual, particularmente
cn el caso de las areas servidas por la television, no suponen
una cobertura efectiva del territorio de nuestro pais. Las
emisoras de radio y television de los paises fronterizos, Ar-
gentina y Brasil, invaden, apoyadas en su potencia de emi-
sion, buena parte de nuestro territorio nacional, que recep-
ciona por esos medios de comunicacion de masas, modos cul-
turales y costumbristas ajenos.

El 16 de diciembre de 1915, se aprueba por ley el mono-
polio del Estado del servicio de correos, telégrafos y teléfo-
nos, dentro de los limites territoriales uruguayos. Disposicion
que concuerda con la filosofia intervencionista del Estado y
que posibilita, en su calidad de acto de gobierno previo e
indispensable, una politica de ordenamiento y coordinacion
de los citados servicios. No existe, por el contrario, monopo-
lio en las comunicaciones telegraficas y telefénicas con el
exterior, donde se opta por el régimen de libre concurrencia,
avalado en la resolucion del 24 de setiembre de 1918, negan-
do una solicitud de la “Compania Telegrafica Western”, que
implicaba un régimen monopdélico en ese campo, en este ca-
so en poder de una empresa privada. El Estado, mediante
la mencionada resolucion desestima la solicitud presentada,
de concesion exclusiva para explotar las comunicaciones
telegraficas con Europa, Norte América, Antillas, Guayanas,
Venezuela, Brasil, Colombia, Centro Ameérica y Africa. El 17
de octubre de 1919 se declara, por ley, abierto a la libre con-
currencia, el servicio exterior de comunicaciones cablegra-
ficas. (21).

En 1928 existen en nuestro pais 10.509 quilémetros de
lineas telegraficas, de los cuales 7.658 corresponden a ins-
talaciones aéreas, 2.848 a instalaciones submarinas y 3 a ins-
talaciones subterraneas.

En la ley presupuestal, aprobada el 20 de diciembre de

1933, se establece, en el articulo 21, la creacién de una Co-
mision Especial Técnica honoraria, a los fines de proyectar
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un plan para la prosecucion de la construccién de la red te-
lefonica nacional, procurando la armonizacién de los servicios
lelegraficos y telefonicos. La Comision se integra con 5
miembros, siendo dos de ellos el Director General de Correos
y Telégrafos y el Presidente del Directorio de las Usinas
Eléctricas y Teléfonos del Estado.

Por resoluciéon del 6 de octubre de 1939 se aprueba ei
proyecto de reparacion, reconstruccion y construccion de la
Red Telegrafica Nacional, elevada por la Direccion General
de Comunicaciones, creada en la ley presupuestal de 1935
(22), Los principios basicos de este proyecto, coordinacion de
las diversas lineas existentes, conformacién de una red esta-
tal unica, territorialmente centrada en la capital, atendien-
do mediante creaciones las zonas de mayor insuficiencia de
servicio, se reiteraran en los futuros proyectos relativos al
ordenamiento telegrafico de nuestro pais, hasta nuestros dias.

En 1945, como consecuencia de la finalizacion del con-
flicto bélico mundial, se autoriza el restablecimiento, median-
te decreto de fecha 14 de junio, de las comunicaciones tele-
graficas con Marruecos, Tunez, Luxemburgo, Dinamarca,
Colonias Francesas, Yugoslavia, Francia, Noruega, Bélgica vy
con todos los paises europeos gque soliciten la regularizacién
de este servicio, por intermedio del Bureau International, con
sede en Berna. Este decreto constituye el inicio de la nor-
malizacion de las comunicaciones telegraficas con el exterior,
afectado notoriamente durante el transcurso de la segunda
guerra mundial. Es asi, que dentro de ese cuadro de progre-
sivo restablecimiento del servicio telegrafico exterior, en 1948
se regularizan las comunicaciones, mediante telégrafo, con las
potencias integrantes del llamado “Eje”: Alemania, Italia y
Japon.

La estructura basica del ordenamiento telefénico terri-
torial actual tiene por punto de salida la construccién del
sistema telefénico policial, antes analizado. A esta red poli-
cial deben agregarse los sistemas de teléfonos vecinales de
campana. Montevideo y algunas capitales, en particular Sal-
to y Paysandu, disponen de importantes redes telefénicas de
alcance urbano. En 1919 ya existen 14.665 abonados telefo-
nicos urbanos en la capital y 23.662 en todo el departamen-
tti'- de’ Montevideo, sin duda el de mayor servicio de todo
el pais.

En 1916, por decreto del 9 de marzo, se autoriza la co-
nexion de los teléfonos vecinales de campafia con la red te-
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iefonica policial, implantada a escala del territorioc urugua-
yo (23). En funcion de la aplicacién de este decreto, a partir
de 1917, comienzan a firmarse numerosos contratos de co-
nexion entre las Jefaturas Politicas Departamentales y las
empresas privadas, que explotan los sistemas locales de te-
léfonos vecinales de campana.

El problema del monopolio estatal de las comunicaciones
telefonicas se plantea en el transcurso de la segunda década
de nuestro siglo. En el decreto del 9 de octubre de 1917,
atendiendo a esa aspiracion final, concordante con la filoso-
fia politica del Estado intervencionista, caracterizante de la
época, se reglamenta el funcionamiento de las -instalaciones
telefénicas privadas, hasta tanto no se establezca el monopo-
lio estatal de las comunicaciones telefonicas (24).

El desarrollo de] servicio se incrementa en la década de
los anos veinte, existiendo en 1928 102.638 quilometros de
tendido de lineas telefénicas, de los cuales 63.191 correspon-
den al departamento de Montevideo (aprox. el 62%). En
1930 existen 28.988 abonados telefénicos en todo el pais, du-
plicandose la cifra que corresponde al afio 1919, de los cua-
les 18.637 pertenecen al departamento de Montevideo (aprox.
el 64%). En 1932 la cifra de abonados en Montevideo llega
a 27.372, en un continuo proceso creciente de concentracidn
de los servicios telefénicos en la capital.

El 1? de octubre de 1929 se inaugura la conexién telefo-
nica entre las ciudades de Montevideo y Buenos Aires,

A partir de 1944 se promulgan una serie de decretos,
autorizando al Directorio de Usinas y Teléfonos del Estado
(U.T.E.), a adquirir empresas telefénicas privadas, que ope-
ran en el interior de la Republica: “La Carolina” en San
Carlos, “Rio Negro” en Paso de los Toros, “La Econémica”
n Rocha, “Teléfono Salteno” en Salto, “La Nacional” en
Paysandu, “La Oriental” en Dolores, en el marco de una de-
finida politica de estatizacion de los servicios telefénicos, cu-
yo acto final sera la explotacion monopélica del Estado, por
intermedio de U.T.E. '

El ordenamiento territorial resultante, tanto en el sis-
tema telegrafico como en el telefénico, es sustancialmente
similar a los ya analizados sistemas terrestres ferroviario y
carretero y sistema aéreo: radial, convergente a la ciudad ca-
pital y con amplias areas de insuficiente servicio, en par-
ticular al norte del rio Negro. (Figs. 65 y 66)
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En el campo de las comunicaciones de masas, radioau-
dicion y radiotelevision, el Estado uruguayo se maneja con
criterios marginales, a su caracterizante ideologia intervencio-
nista, dando lugar a un antieconomico regimen de libre com-
petencia, al amparo de la compartible tesis de libre difusion
de las ideas, La intervencion estatal se limita a la creacion de
un Ente testigo, el Servicio Oficial de Difusion Radio Eléctrica
1S.0.D.R.E.), que opera inicialmente en el campo de la radio-
audicion y a partir de 1963, mediante el Canal 5, en el ambito
televisivo.

El excesivo numero de estaciones emisoras comerciales,
en relacion al limitado mercado local, conduce a la angustia
financiera de las empresas, La solucion inestable a la cual se
concurre, empresas publicitarias mediante, es la saturacion
de avisos comerciales en las programaciones, que ademas de
resultar tedioso y a veces irritante, limita excesivamente la
calidad de la emision, aiin cuando la misma tenga loables fi-
nes de divulgacion cultural.

Los criterics liberalizantes en materia de otorgamiento
de concesiones de ondas, no suponen el desistimiento del Es-
tado en el ejercicio de su contralor. Por ley del 13 de no-
viembre de 1928, se establecen normas para la instalacion de
estaciones radioeléctricas transmisoras, que solo podran fun-
cionar con autorizacion de la Direccion de los Servicios de
Radiocomunicaciones (25). Esta ley de funcionamiento de las
estaciones de radiodifusion es el punto de salida de la doc-
trina actual en la materia, estableciendo un régimen conce-
sionario a corto término, revocable por el Estado, sin dere-
cho a indemnizacion o reclamo y renovable a solicitud del
concesionario, La doctrina concesionaria de caracter preca-
rio y revocable, esencia de la ley del 28, es avalada diez afos
después, en la resolucion del 28 de octubre de 1938, que
prohibe la negociacion directa de las estaciones radiodifusoras
por quienes usufructiian la concesion o licencia, tesis apoya-
da en el hecho de que las mismas no otorgan derecho de
propiedad de la onda asignada.

El 30 de diciembre de 1936 se promulga la ley de reor-
ganizacion del S.0.D.R.E., ampliando sus cometidos relati-
vos al ambito de la difusion cultural a escala de todo el te-
rritorio nacional (26).

En 1944 se cancelan, por primera vegz, autorizaciones de
funcionamiento a tres radioemisoras. A partir de 1945 el
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término de la concesién o licencia se limita a un afio, mante-
niendo el Servicio de Transmisiones, organismo dependiente
de la Direccién General de Comunicaciones, el contralor y el
ejercicio de otorgamiento de ondas radiodifusoras. En 1946
se le otorga a las actividades de radiodifusion el caracter de
servicio publico.

Uno de los problemas tempranos que se plantean, en
relaciéon a la radiodifusién, en la medida que ese modo de co-
municacion de masas se generaliza y diversifica, es el de la
coordinacicn regional de los canales de emision, problema
que se reiiera posteriormente con las emisiones televisivas.
El 30 de octubre de 1935 se aprueba una resolucion homolo-
gando el Acuerdo Sudamericano Regional de Radiocomunica-
ciones, concertado ad-referendum, en la ciudad de Buenos
Aires, el 10 de abril de ese ano, suscripto por las delegaciones
oficiales de Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay y Uru-
guay. Es el primer paso de una serie de protocolos concor-
dantes, de distribucion de las ondas de emision radial, a los
fines de evitar interferencias y respetar las fronteras ideo-
logicas, asimiladas a las fronteras geograficas. El 15 de julio
de 1938, se aprueba una resolucion similar, homologando el
Acuerdo Sudamericano de Radiocomunicaciones, celebrado
ad-referendum, en la ciudad de Rio de Janeiro, el 20 de ju-
lio de 1937, entre Argentina, Brasil, Bolivia, Chile, Colom-
bia, Paraguay, Perl, Venezuela y Uruguay, ampliandose la
coordinacion regional, con la incorporacion de los territorios
de Peru, Colombia yv Venezuela, Actualmente la coordinacion
de los canales de emision radiodifusora se realiza, mediante
multiples acuerdos regionales, a escala del continente ame-
ricano.

A pesar de la multiplicacion de emisoras radiales, asen-
tadas esencialmente en los principales centros urbanos de la
Republica, con una excesiva centralizacion en la ciudad ca-
pital, existen zonas de carencias de servicios, particularmente
en las areas rurales del noreste del rio Negro, que son su-
plidas por la audicion de las estaciones radiales brasilefias,
de gran potencia de emisién. La gravedad del problema se
agudiza, dado que no solo se subroga la posibilidad de con-
formar un sistema de emisiones nacionales, promoviendo una
cultura con signos de autenticidad, sino que ademas, en este
caso, se genera una distorsion idiomatica, como consecuencia
de la constante captacion auditiva de masas, del idioma por-
tugués. El problema se hace mas complejo en nuestros dias,
al incorporarse la invasion televisiva, de las emisoras asen-
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tadas en el territorio del Estado de Rio Grande de! Sur, de
mayor alcance y potencia que las emisoras televisivas uru-
guayas. Circunstancia similar se observa en la zona fronte-
riza con la Republica Argentina, incluida la implicancia idio-
matica, referida al “dialecto portefio”. Ello conduce, en nues-
tros dias, a que la coordinacién de las emisiones radiales y
televisivas, sea considerada, no sélo en términos de distribu-
cion de canales para evitar interferencias, sino greferente-
mente como un problema de ordenamiento territorial, de las
zonas de influencia de los canales, en funcion de su ubicaclon
geografica y de su potencia de emisién. Actualmente se reali-
zan diversas gestiones, a nivel de los gobiernos de Argentina,
Brasil y Uruguay, sin que se halla concluido un acuerdo

conjunto.

La coordinacién de los distintos sistemas de mmupicacmnes
y la integracién de los mismos a escala regional, signan una
activa participaciéon del Estado uruguayo en la estructuracion
del equipamiento territorial, relativo a las comunicaciones, ins-
trumento indispensable para el desarrollo econémico y social

conteémporaneo.
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NOTAS AL CAPITULO V

Ley de Reorganizacion y Monopolio de los Servicios de Co-
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Fig. 49 - Red vial carretera en 1928.
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50 - Red vial carretera en 1928
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Fig. 56 - Red vial carretera en 1974,
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Fig. 66 - Red telegréfica y telefdnica nacional. 1962. m
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