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Resumen

Las edificaciones ferroviarias prefabricadas de estructura de
madera y terminacion de chapa significan en Uruguay uno de
los primeros sistemas de construccion prefabricada, cuyo auge
productivo se dio desde finales del siglo xix a principios del siglo
xx. A pesar de su presencia en distintos tipos de edificaciones
distribuidas por el territorio nacional la arquitectura ferroviaria
prefabricada no se ha estudiado en profundidad ni se cuenta con
registros sistematizados de sus caracteristicas particulares.

El interés de este trabajo es el de contribuir al registro y
analisis de la arquitectura ferroviaria, abordando en particular
las caracteristicas tecnologicas de los sistemas constructivos
aplicados en las edificaciones prefabricadas del sistema
ferroviario en Uruguay.

En este sentido, se desarrolla una metodologia en tres niveles:
exploratorio, descriptivo y explicativo. Asi se transita por cuatro
etapas no estrictamente sucesivas que combinan métodos
de observacion, analisis, induccion y sintesis, en un abordaje
recursivo y de retroalimentacion.

Visto que no se contaba con registros sistematizados, se
realiza un relevamiento primario donde es posible cuantificar
el total de estaciones ferroviarias a nivel nacional, clasificarlas
segtn el tipo de construccion de su tltimo edificio principal y
georreferenciarlas dentro del territorio nacional.

En relacion al estudio de antecedentes, se realiza un marco de
referencia que introduce y contextualiza los aspectos historicos
y tecnologicos relacionados al ferrocarril, sus estaciones, su



arquitectura, sus edificios principales y en particular aquellos
que fueron construidos bajo sistemas prefabricados. En este
sentido este abordaje permite identificar las precedencias del
sistema y su relacion con los sistemas prefabricados ingleses.

Se caracterizan las peculiaridades tipologicas y constructivas de
las mismas a partir de la clasificacion de los edificios principales
de estacion prefabricados de acuerdo a la adopcion de un
criterio tipologico. Aqui, si bien el empleo de un tipo implica
una reduccion en los tiempos de proyecto y construccion de
obra, la arquitectura ferroviaria posee una gran diversidad que
varia de una empresa a la otra, manteniendo constantes algunas
caracteristicas tipologicas.

Luego, a partir del relevamiento de casos y de organizar la
informacion obtenida segtn la parte 3 de la Norma UNE 41805-
3:2009 IN, se realiza el analisis de los detalles de los componentes
de cada uno de los sistemas constructivos identificados en
estas edificaciones, asi como sus vinculaciones. Esto permite
identificar, analizar y presentar los materiales utilizados,
elementos, componentes y sistemas constructivos que hacen a
estas edificaciones.

A partir de lo expuesto se puede decir que la relevancia de los
edificios prefabricados ferroviarios radica en que conforman uno
de los primeros pasos a los sistemas constructivos prefabricados
en Uruguay, presentan un nuevo nivel de desarrollo de la madera
que hasta ese entonces no habia sido explotado, destacan sus
particularidades tecnologicas y constructivas en este sentido,
asi como también constituyen un gran valor de referencia en las
diferentes localidades en las que se encuentran.

Se considera que, siendo este tema poco desarrollado, el presente
trabajo contribuye al registro y analisis de la arquitectura
ferroviaria, abordando en particular las caracteristicas
tecnologicas de los sistemas constructivos aplicados en las
edificaciones prefabricadas del sistema ferroviario en Uruguay.

Palabras clave: arquitectura ferroviaria, edificio de pasajeros,
sistemas constructivos, prefabricacion, madera.



Abstract

Prefabricated railway buildings with a wooden structure
and sheet metal finish represent one of the first prefabricated
construction systems in Uruguay, whose productive peak
occurred from the end of the 19th century to the beginning of the
20th century. Despite its presence in different types of buildings
distributed throughout the national territory, prefabricated
railway architecture has not been studied in depth and there are
no systematized records of its particular characteristics.

The interest of this work is to contribute to the registration
and analysis of railway architecture, addressing in particular
the technological characteristics of the construction systems
applied in the prefabricated buildings of the railway system in
Uruguay.

In this sense, a methodology is developed at three levels:
exploratory, descriptive and explanatory. Thus, it goes through
four not strictly successive stages that combine methods of
observation, analysis, induction and synthesis, in a recursive and

feedback approach.

Since there were no systematized records, a primary survey is
carried out where it is possible to quantify the total number of
railway stations at the national level, classify them according
to the type of construction of their last main building and
georeference them within the national territory.

In relation to the background study, a reference framework is
made that introduces and contextualizes the historical and
technological aspects related to the railway, its stations, its



architecture, its main buildings and in particular those that
were built under prefabricated systems. In this sense, this
approach allows identifying the precedence of the system and
its relationship with the English prefabricated systems.

The typological and constructive peculiarities of the same are
characterized from the classification of the main prefabricated
station buildings according to the adoption of a typological
criterion. Here, although the use of a type implies a reduction in
project and construction times, railway architecture has a great
diversity that varies from one company to another, keeping some
typological characteristics constant.

Then, based on the survey of cases and organizing the information
obtained according to part 3 of the UNE 41805-3:2009 IN
Standard, an analysis of the details of the components of each of
the construction systems identified in these buildings is carried
out, as well as their links. This allows identifying, analyzing
and presenting the materials used, elements, components and
construction systems that make up these buildings.

Based on the above, it can be said that the relevance of
prefabricated railway buildingsliesin the fact that they constitute
one of the first steps towards prefabricated construction systems
in Uruguay, presenting a new level of development of wood
that had not been exploited until then, their technological and
constructive particularities stand out in this sense, as well as
constituting a great value of reference in the different localities
in which they are found.

It is considered that, being this subject little developed, the
present work contributes to the registry and analysis of the
railway architecture, addressing in particular the technological
characteristics of the construction systems applied in the
prefabricated buildings of the railway system in Uruguay.

Keywords: railway architecture, passenger building,
construction systems, prefabrication, wood.
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Locomotora sobre puente.

Joaquin Torres Garcia (1935)

Fuente: Catdlogo Razonado Joaquin Torres Garcia

Ol.
Introduccion

01.1 Justificacion

La arquitectura ferroviaria en Uruguay se expresd en su
momento como un simbolo de progreso, de lo nuevo y enuncio
de manera manifiesta una nueva imagen de modernidad a partir
de la incorporacion y el uso de las nuevas tecnologias propias de
la Revolucion Industrial.

Desde el punto de vista patrimonial “la estacion y su arquitectura,
con el transcurso del tiempo, ocuparon un lugar de referencia,
tanto en el medio rural como en aquellos pequetios centros
poblados que crecieron a su alrededor y en los pueblos y
ciudades a los que el ferrocarril dinamizo y consolido. Por esto,
la identidad de sucesivas generaciones de uruguayos se teje
en torno al ferrocarril, a su arquitectura, a su rol urbano, a su
impronta paisajistica y a su vinculo con la vida social y cultural
de las diferentes localidades, conformando sin lugar a dudas,
parte de nuestro patrimonio.” (Romay et al., 2010)

Desde el enfoque constructivo, el surgimiento de la arquitectura
ferroviaria ocupa un lugar significativo, ya que debe responder a
estrictas demandas operativas de ingenieria, cuyas caracteristicas
singulares se plasman en disefios funcionales y en el uso de
diferentes sistemas constructivos y materiales.

Las edificaciones ferroviarias prefabricadas de estructura de
madera y terminacion de chapa significan uno de los primeros
pasos a los sistemas de construccion prefabricada en Uruguay,
cuyo auge productivo se dio desde finales del siglo xix a
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principios del siglo xx. En este sentido y desde el punto de vista
de la construccion en serie, la madera paso a tener un papel
fundamental en este ambito, presentando un nuevo nivel de
desarrollo.

0L.1.1 Problema de investigacion

A pesar de su utilizacion en gran variedad de edificaciones
ferroviarias la arquitectura ferroviaria prefabricada en Uruguay
no se ha estudiado en profundidad ni se cuenta con registros
sistematizados de sus caracteristicas particulares.

01.2 Objetivos

01.2.1 Objetivo general

Siendo este tema poco desarrollado, el interés de este trabajo es el
de contribuir al registro y analisis de la arquitectura ferroviaria,
abordando en particular las caracteristicas tecnologicas de
los sistemas constructivos aplicados en las edificaciones
prefabricadas del sistema ferroviario en Uruguay.

01.2.2 Objetivos especificos

En este sentido, se propone: (1) estudiar los antecedentes del
sistema ferroviario y su arquitectura, (2) caracterizar las
peculiaridades tipologicas y constructivas de las edificaciones
ferroviarias prefabricadas y (3) analizar los detalles de los
componentes y sus vinculaciones.

01.3 Alcance

El desarrollo del presente trabajo atiende fundamentalmente
cuestiones constructivas de las edificaciones prefabricadas

ferroviarias que funcionan o funcionaron como edificio de
pasajeros, el principal dentro del predio de estacion, construidos
entre 1866 y 1949, desde la concrecion de las primeras lineas
ferroviarias hasta la estatizacion de todas las empresas. No
incluye por su delimitada extension otros programas que se
materializaron también a través de estos sistemas prefabricados
de construccion, como pueden ser talleres, viviendas, distintos
tipos de casillas y depositos dentro del sistema ferroviario.
Vale aclarar que para el analisis se tomo en cuenta la ultima
construccion realizada para el edificio de pasajeros de cada
estacion, ya que existieron casos en los que originariamente la
construccion fue de tipo prefabricada y luego fue sustituida por
una en mamposteria.

01.4 Metodologia

El presente trabajo, segiin se muestra en la figura 2, surge de
una investigacion aplicada en cuanto a su finalidad, en tanto se
recaba informacion, analiza y avanza en el entendimiento de las
edificaciones prefabricadas ferroviarias. En cuanto a su alcance
se trata de un trabajo exploratorio, descriptivo y explicativo en
tanto se desarrolla en un area de poco cuerpo de conocimiento,
se analizan caracteristicas relevantes y se identifican las
peculiaridades tecnologicas de los edificios principales dentro
del cuadro de estacion relevados. En cuanto a su abordaje se
trata de un trabajo empirico estructurado de caracter cualitativo
en tanto el proceso se encuentra predeterminado y su proposito
es el de presentar los antecedentes y analizar las caracteristicas
constructivas de estas edificaciones.

Tal como se presenta en la figura no. 3, se transito por cuatro
etapas no estrictamente sucesivas que combinan métodos
de observacion, analisis, induccion y sintesis, en un abordaje
recursivo y de retroalimentacion.

En la primera etapa de caracter exploratorio y analitico, se realiza
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INVESTIGACION
Tipo:

Aplicada )

_<

Exploratoria, descriptiva y
explicativa

Empirica estructurada de
caracter cualitativa

unanalisis bibliografico,amodode construiry presentar un marco
de referencia, donde se consultaron libros sobre modelos urbanos
generados a partir del proyecto ferroviario nacional, articulos y
publicaciones sobre las tematicas de arquitectura ferroviaria en
América Latina, sistemas ferroviarios particulares en Argentina
y patrimonio industrial ferroviario en Uruguay, asi como a
manuales de construccion de prefabricados en madera. También
serealizaron entrevistas semiestructuradas al Doctor en Derecho
y Ciencias Sociales y Escribano Enrique Bianchi, actor calificado
en la tematica ferroviaria a nivel nacional, investigador, asesor
historico de AFE y socio del Centro de Estudios Ferroviarios
del Uruguay (CEFU). El foco de las preguntas planteadas fueron
de caracter historico y las entrevistas incluyeron el acceso a su
archivo fotografico. También fue posible acceder a los recaudos
graficos disponibles en el Archivo de AFE: planos generales
de estacion, plantas, secciones y fachadas, asi como detalles
constructivos, tablas y planillas.

2]«
Tipo de investigacion.

Elaboracion propia.

3 ETAPA 1

analitica.

.
. .
®e0eeec®

3
Etapas de la investigacion.

Elaboracion propia.

Exploratoria y

En la segunda etapa de caracter exploratoria y evaluativa, se
realizo relevamiento, reconocimiento y registro de datos. Se
inici6 con una exploracion preliminar, analisis de la informacion
y estudio visual del material fotografico obtenido en la fase
anterior, donde de un total de 228 estaciones dispuestas sobre
el territorio nacional se identificaron 67 casos en los que los
edificios principales de pasajeros obedecen a la tecnologia
que es de interés estudiar. A partir de la observacion de estas
edificaciones, se optd por la toma un criterio tipologico a modo
de clasificacion primaria. En ellas se evidenciaron dos variantes
dimensionales relacionadas con los modulos constructivos y es
en base a estas observaciones que se conformo una muestra de
estudio que incluyo cinco casos por variante, con el fin de realizar
el relevamiento de sus caracteristicas tecnologicas, sistemas
constructivos y componentes.

La tercera etapa de caracter analitica y conclusiva, inici6 con la
organizacion de la informacion de relevamiento obtenida en la
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fase anterior a partir de la observacion directa de los casos de
estudio y de los recaudos graficos a los que se pudo tener acceso.
Para ello se elaboro y adapto una ficha de relevamiento tomando
como referencia la parte 3 de la Norma UNE 41805-3:2009 IN, la
cual establece las pautas generales que deben aplicarse para la
descripcion de los materiales, técnicas y sistemas constructivos
delos edificios objeto de estudio. En base al analisis de estos datos
se realizan modelos tridimensionales del esquema basico para
cada tipo, a fin de complementar de forma grafica y volumétrica la
caracterizacion e identificacion de las peculiaridades tipologicas
y constructivas identificadas para estas edificaciones. Para ello
se utilizo la aplicacion libre SketchUp Free online version 1.3.
También se realizo entrevista de caracter semiestructurada al
Dr. Arg. Daniel Godoy, especialista en construcciones en madera,
donde el foco se centro en la identificacion de la madera utilizada
en las construcciones relevadas.

Finalmente, en la altima etapa de caracter analitica, deductiva
y de sintesis, se revisan los conceptos y objetivos para la
verificacion del proceso de investigacion.

01.5 Estructura del trabajo

El presente trabajo se estructura en cuatro capitulos.

Inicia con el capitulo de Introduccion donde se presenta y
justifica la tematica a abordar, se presentan los objetivos, el
alcance, la metodologia utilizada y la estructura del mismo.

El capitulo dos aporta una sintesis del marco de referencia amodo
de introduccion al tema, dividido en tres secciones. La primer
seccion desarrolla una resena historica del ferrocarril, su llegada
a la region y a Uruguay, asi como de las empresas ferroviarias
que actuaron en el territorio nacional. La segunda seccion trata
el sistema ferroviario, su arquitectura, su planeacion y proceso
de disefo, la estacion y su edificio principal. La tercer seccion

describe las edificaciones prefabricadas, los conceptos de
tipologia y prefabricacion, las precedencias del sistema asi como
los materiales y sistemas constructivos.

El capitulo tres expone la presentacion y el analisis de
casos,encontrandose dividido en tres secciones. La primer
seccion aborda las generalidades de los mismos, la segunda
presenta la identificacion de tipos, mientras que en la tercera
se describen los distintos sistemas constructivos identificados.
Aqui se incluyen graficos elaborados a partir de analisis, como
mapas, esquemas, modelos 3d y detalles constructivos.

El capitulo cuatro contiene consideraciones finales y sugerencias
para futuras investigaciones. Finalmente, se incorporan las
referencias bibliografias consultadas hasta la fecha y un apartado
con los anexos.
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4)¢
Mapa de las conexiones ferroviarias entre Uruguay, Argentinay
Brasil. Brazil Great Southern Railway (1890)

Fuente: BNU

02.
Marco de referencia

02.1 Resena historica

02.1.1 Llegada del ferrocarril a la region

En 1830 se inauguro6 en Inglaterra la primera linea ferroviaria,.
Primera en reunir las caracteristicas esenciales que revistieron
hasta el presente las empresas de tal caracter, cuando se
unieron las ciudades de Liverpool y Manchester, incorporando
un revolucionario sistema mecanico a los milenarios modos de
comunicacion terrestre en base a traccion a sangre, tal como lo
afirma Bianchi (comunicacion personal, 2021).

Veinte afios después en América del Sur comenzaron a funcionar
en la region del Pacifico, lineas como las que unieron Lima con
Callao en Pert y Copiap6 con Caldera en Chile, introduciendo
en el continente estos modos mecanicos de comunicacion.

La incorporacion del ferrocarril a América Latina se produjo
en un momento de expansion comercial y flujo de capitales de
los paises industrializados hacia el continente. Segtn Tartarini
(2016), este transporte cambi6 de raiz la red viaria colonial y
dividio territorios en regiones ricas y pobres en funcion de su
mayor o menor capacidad de integracion al sistema, adecuandolas
a las necesidades del nuevo modelo planteado por la division
internacional del trabajo.

El trasplante del sistema ferroviario desde Europa hacia
Ameérica Latina se dio en forma directa y comprende un proceso
de transculturacion y transferencia tecnologica y estilistica,
abarcando a todos los elementos que lo componen, tales como
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proyectos, estructuras, materiales, equipamiento, infraestructura
complementaria, edificios de montaje en seco, reglamentos,
personal técnico, profesionales, mano de obra, e infinidad de
accesorios. Estos elementos reflejan el nivel de produccion
del disefio industrial alcanzado por los principales paises
proveedores como Gran Bretafia, Francia, Bélgica, Alemania y
Estados Unidos, aproximadamente entre los afios 1850 y 1940.

Por lo que hablar del ferrocarril es entonces, analizar un
movimiento constructor que se convirtio en unode los repertorios
arquitectonicos, graficos y ornamentales mas integrados y
sistematizados de la historia.

02.1.2 Llegada a Uruguay

En relacion al contexto de la region del Atlantico, la llegada del
ferrocarril a Uruguay se produjo algunos anos mas tarde que
en Brasil (1854), Argentina (1857) y Paraguay (1861), viviendo
un proceso similar de fuerte transformacion de las redes de
transporte establecidas por el modelo de colonizacion.

La industria ferroviaria nacional surgi6 con capitales nacionales
en 1866, cuando se fundo la sociedad anonima Ferro-Carril
Central del Uruguay. Al decir de Primucci et al (2011), las ¢lites
uruguayas creyeron en el ferrocarril como medio capaz de
impulsar por si solo la produccion agricola y ganadera, como
herramienta para promover el afincamiento y crecimiento
de la poblacion rural y como instrumento para acrecentar
sostenidamente el valor de la tierra. Esta propuesta la describen
como en gran medida, ilusoria y exagerada.

La inauguracion del primer tramo férreo del pais fue el 1 de
enero de 1869, a través del impulso de capitales nacionales y fue
promovido y administrado por Senén Rodriguez. El posterior
traspaso a una empresa inglesa, hecho comun en la region, se dio
de manera temprana entre los afios 1871 y 1877, lo que dio inicio a
décadas de importantes inversiones en materia ferroviaria.

5
Mapa de ramales por periodo de construccion.
Fuente: Cocchi et al. (1980)
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Desde el punto de vista normativo, segiin Baracchini (1981)
el modo de comunicacion terrestre mediante ferrocarriles se
sistematizo en la Ley de Trazado General de Ferrocarriles del 27
de agosto de 1884, reglamentada por el decreto del 3 de setiembre
del mismo ano, completada ademas por las leyes de 1° de julio
de 1886, 30 de noviembre de 1888 y 6 de setiembre de 1889,
que en conjunto establecieron los criterios de ordenamiento

'\f"\,—"""/"" mnv:%

L

territorial en la materia y condujeron el proceso de construccion
de la red ferroviaria nacional y su integracion a una estructura
ferrocarrilera continental.

En el articulo 1° de la Ley del 27 de agosto de 1884 se indico el
trazado general de los ferrocarriles, lo que puede apreciarse
graficamente en la figurano. 5, en el mapa de Ramales por periodo
de construccion de Cocchi et al (1980), quedando determinados:

1° Ferrocarril Central del Uruguay, desde Montevideo hasta el
pueblo de Rivera, pasando por Durazno, Paso de los Toros sobre
el Rio Negro y San Fructuoso (Tacuarembo), con un ramal desde
Paso de los Toros a Salto y un sub-ramal a Paysandu.

2° Ferrocarril de Montevideo a Colonia, pasando por la barra de
Santa Lucia o Paso de Balastiqui, por las Colonias y pueblo del
Rosario.

3° 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 Mercedes.
Buenos Aires o 4
(K] =

Ia lef’“ - 'Z-I'i;

Ennrud.l

4° Ferrocarril del Nord-Este, de Montevideo a Artigas pasando

-l Océano

Montoechro ' _ por San Ramon y Villa de Melo, con un ramal a Treinta y Tres,
La Piata Alldntico . . .
\;\3\ \ siendo facultativo a la Empresa llevar otro ramal de San Ramon
BUENOT\AIRES ) ) 14m

i
| I — . _ ., . .

pecEd a Minas. Podra también salir de Canelones, Las Piedras o Pando.
URUGUAY, PERIODO MODERNIZACION 1868-1818 ° . .
FUNDACION DE POBLADOS Y HABILITACION DE VIAS FERREAS FUNDACION DE POBLADOS 5 Ferrocarrﬂ Uruguayo del ESte’ de MOHteVldeO a 1a Laguna
Habilitacion lineas ferroviarias segtin periodo: Segtin Procedimiento Ejecucion Merin, pasando por Pando, Maldonado, San Caﬂos y ROCha,
i, Delsovalen O Existentes en 1868 D Anceriores 1868 con un ramal a Minas, entre Pando y Maldonado, siempre que el
Aripipipielr De 187521885 [0 Accion Estatal De 1868 2 1874 6 ‘ < .
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7 1<

Fotografia de la Estacion Penarol sin revocar, circa

1900. A la izquierda, la plataforma para encomiendas,

de madera.
Fuente: Delgado Aparain (2012).

8«

Fotografia de la Estacion y vista parcial del
pueblo Nico Pérez (1955)

Fuente: BNU

Cabello a San Eugenio.

Por la ley del 1 de julio de 1886, se adicion6 un 7mo inciso: “Un
ramal de Maldonado a Punta del Este.”

Por la ley del 30 de noviembre de 1888 se complementaron las
leyes anteriores de la siguiente forma:

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

2° Ferrocarril a la frontera por camino de Bagé, empalmando en
la linea del Nord-Este a la altura del Cerro Chato, Puntas del Yi.

3° Ramal de Pando a Minas, en la linea del ferrocarril del Nord-
Este que va de Montevideo a Artigas, pasando por Pando, San
Ramon y Villa de Melo, con ramal a Treinta y Tres.”

Finalmente las disposiciones de la planificacion ferroviaria
nacional se completaron con la ley del 8 de febrero de 1890, que
plante6 por vez primera la construccion de ferrocarriles por
cuenta del Estado.

Sobre la cobertura territorial de la red ferroviaria nacional, Musso
(2004) describe que en 1869 se habilito el servicio de Montevideo
a Las Piedras, extendiéndose a Durazno en 1874, mediante los
capitales britanicos que fueron tomando el control de la empresa
nacional Ferro-Carril Central del Uruguay. Siguiendo, en 1876
se habilito el ramal entre 25 de Agosto y San José (por el mismo
FCCU) y el tramo Salto a Yacuy (este por el futuro NWUR) y en
1882 se completo con capitales nacionales la linea de Montevideo
a Pando. En los anos siguientes el citado CUR se extendio con
la habilitacion de los puentes sobre el rio Yi (1879) y sobre el
rio Negro (1886), llegando a Paso de los Toros lo que permite la
prolongacion de la linea hasta Tacuarembo y Rivera en 1892.

Posteriormente, Bianchi (comunicacion personal, 2021) senala
que en el litoral se instalo el Ferrocarril Midland, habilitandose
sus servicios en 1890 que vincularon Paso de los Toros con Salto
pasando por Paysanda. En 1886 se completo la linea de Salto
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hasta Cuareim y en 1891 se unio la estacion Isla Cabellos (hoy Dr.
Baltasar Brum) con la ciudad de San Eugenio (actual Artigas). En
1911 se habilito el ramal entre la estacion Algorta y el puerto de
Fray Bentos; y en 1913 otro entre la estacion Tres Arboles y la de
Piedra Sola del Ferrocarril Central.

Se agregaron también lineas en el Este: la de Pando a Minas
(1889) por el North Eastern of Uruguay Railway y en 1891 la
linea entre Toledo y Nico Pérez. Hacia el Oeste la de San José
a Puerto del Sauce (hoy Juan Lacaze) (1900), la de Rosario a
Colonia (1901) y la linea entre la estacion Mal Abrigo y Mercedes
(1902). Mas tarde aparecieron nuevas extensiones: al noreste las
de Nico Pérez a Melo (1909) y a Treintay Tres (1911), y al este por
el UGER entre Empalme Olmos y la Sierra (1895) extendida a
Maldonado (1910) y Punta del Este (1930), incluyendo en 1928 el
tramo entre San Carlos y Rocha, que ya se encontraba conectada
con La Paloma desde 1914. En este sentido, Musso (2004) agrega
que el trazado de la red priorizo enlazar las ciudades, incluyendo
las capitales de departamento y los poblados importantes a
principio de siglo, salvo los puertos fluviales de Carmelo, Dolores
y Nueva Palmira.

En lo que respecta a la modalidad de urbanizacion identificada,
segn Musso (2004) la necesidad de circular con trayectos
establecidos e inamovibles y detenerse solo en las estaciones
generaban un efecto de recentralizacion. Esta caracteristica
dio lugar a una forma de urbanizacion por nucleos sucesivos y
alineados, bastante compactos y claramente separados. Tal como
se puede apreciar de forma grafica en el mapa de Fundacion
de poblados, el autor identifica las incidencias que tiene la
incorporacion del ferrocarril a nivel nacional en la configuracion
del sistema urbano:

_ Fortalecio los centros existentes que quedan conectados por la
red, en especial los terminales de linea y los que tenian areas de
influencia con mayor capacidad de produccion.

9 > (arriba)
Fotografia de la Estacion Sanz (1950).
Fuente: BNU

10 |> (abajo)

Fotografia de la Estacion Paysandii a
principios de siglo xx.

Fuente: BNU
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11 |<(arriba)

Fotografia del caolin en la estacion ferroviaria de

Blanquillo, listo ya en el vagon para su envio a las plantas
industriales (1964).
Fuente: BNU

12 |< (abajo)

Fotografia de la Estacion Dr. Baltasar Brum (ex Isla
Cabellos) de donde nacia la linea a San Eugenio (Artigas).
Mediados de siglo xx.

Fuente: BNU

_ Surgieron centros poblados en estaciones de las nuevas lineas
a partir de la radicacion de poblacion en ellas, lo que se puede
apreciar principalmente en el Sur del pais, por la mayor cantidad
de poblacion rural en proceso de reubicacion al producirse la
reestructura del medio rural.

_ En las proximidades de Montevideo, acerco y favorecio el
crecimiento, como 4reas residenciales alternativas a centros
existentes como Las Piedras y Pando y propicio la formacion de
nuevos como Sayago, Colon, La Paz, Progreso y Juanico, asi como
Toledo y Joaquin Suarez.

Segun Primucci et al (2011) los gobiernos centrales alcanzaron a
través de lapromocion de inversiones extranjeras en el ferrocarril,
un doble proposito:

1 En relacion al rédito politico, promover y ejecutar la
modernizacion del pais a través de un sistema de transporte
interno, autonomo, asociado con la infraestructura portuaria que
oficie de punto focal de exportacion de la produccion nacional e
ingreso de la mercaderia importada.

2_ Alcanzar el objetivo de obtener una herramienta estratégica
para el control del territorio, que sirva tanto para ratificar los
limites con Brasil, como para mantener el orden interno y
controlar posibles levantamientos revolucionarios.

Todas estas apreciaciones confluyeron en conformar a escala
nacional, el sistema ferroviario alcanzo mas de 3000km de vias
dispuestas en un trazado radial, que convergen en Montevideo,
alcanzando los principales centros poblados y que conecto
importantes areas productivas.

En este contexto la estacion y su arquitectura, con el paso del
tiempo paso a ocupar un lugar de referencia, tanto en el medio
rural y en los centros poblados que crecen a su alrededor como
en los pueblos y ciudades a los que el ferrocarril dinamizo y
consolido.
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02.1.3 Las empresas ferroviarias

Existieron multiples empresas ferroviarias, en su mayoria
britanicas. El detalle de la actividad de cada una de ellas arroja
luz en cuanto al despliegue de sus instalaciones. A continuacion
se describe segtn Bianchi (comunicacion personal, 2021) la
actividad de las que construyeron el tipo de edificacion que es
objeto de estudio en esta investigacion:

> Sociedad Anonima Ferro-Carril Central del Uruguay reconstruida como
Central Uruguay Railway Company of Monte Video Limited (CUR)

En 1863 es presentada al Estado una propuesta de inversores
britanicos integrantes de una sociedad anonima en formacion,
representados por Senén Rodriguez, la cual resulta aprobada
recién en 1865 para la construccion de la linea desde Montevideo
a Durazno, pasando por Las Piedras, Canelones, Santa Lucia y
Florida. En el ano 1866 y ante el desinterés de los representados
por Rodriguez la concesion fue traspasada ala Sociedad Anonima
Ferro-Carril Central del Uruguay integrada por un grupo mas
selecto del alto comercio montevideano.

Debido al fracaso economico que no pudo ser absorbido por los
inversores, entre 1871y 1877 los capitales britanicos sustituyeron
a los nacionales, lo cual fue aceptado por el Estado que les
aseguraba una rentabilidad minima superior a la resultante de
las operaciones mercantiles en Europa.

La empresa nacional traspaso su concesion a CUR, que actuo
desde el 1° de enero de 1878 hasta el 31 de enero de 1949, fecha
en que todos los ferrocarriles fueron nacionalizados. Esta qued6
eximida ademas durante 40 afios de los derechos de importacion
a los materiales, combustibles y atiles que introdujera para la
construccion o funcionamiento del ferrocarril, también de los
impuestos y contribuciones ordinarias. Fue la mas prospera y la
que mas se extendio, construyendo un poco mas de la mitad de
las lineas ferroviarias del pais, tal como se muestra en la figura
no. 13: Montevideo a Rivera, 25 de Agosto a San José, Sayago a

13>
Mapa de la distribucion de lineas ferroviarias enel
territorio nacional segiin empresas ferroviarias a 1948.

Elaboracion propia.
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Imagen de la invitacion oficial a la inauguracion de
la linea de Montevideo a Las Piedras de la empresa
Ferrocarril Central del Uruguay.

Fuente: MTOP (2019).

Manga, Pando a Minas, Toledo a Nico Pérez y las prolongaciones
de esta ultima a Melo y Treinta y Tres, y finalmente de San José a
Juan Lacaze, Colonia y Mercedes.

Controlo ademas las tres Companias Extensiones: Northern,
Easterny Western; asicomolaempresa subsidiaria North Eastern
of Uruguay Railway Company Limited (linea Montevideo a
Minas).

> Midland Uruguay Railway Company Limited (MUR).

Esta era la segunda empresa privada de importancia en el pais.
En 1890 inaugura su linea principal empalmando con el CUR
en el Rio Negro (Paso de los Toros) hasta Salto pasando por
Paysanda. Luego en 1911 inaugura un ramal desde Algorta a Fray
Bentos y en 1913 a través de su subsidiaria Midland Uruguay
Extension Railway Company Limited (MUER) otro ramal desde
Tres Arboles a Piedra Sola en la linea también del CUR.

> Uruguay Great Eastern Railway Company Limited (UGER) reconstruida
como Uruguay East Coast Railway Company Limited (UECR).

Esta empresa inicio en 1891 la construccion de una linea por la
costa, desde Empalme Olmos hasta La Sierra (1895) y desde alli
en 1910 se extendio a Maldonado; teniendo como destino tltimo
la Laguna Merin.

> El Estado inicialmente mediante la Administracion Nacional del Tranvia
y Ferrocarril del Norte en simultdneo con el Ministerio de Obras Publicas
(MOP) entre 19151920,y endefinitivaglobalmente comola Administracion
de los Ferrocarriles y Tranvias del Estado entre 1920 y 1952.

A partir de la ley del 28 de diciembre de 1914, el Estado
opto por integrarse al sistema ferroviario como otra entidad
transportista, adquiriendo la linea de Durazno a Trinidad en ese
momento en construccion; y pocos dias después el 4 de enero
de 1915 comprando la empresa nacional Sociedad Anonima del
Ferrocarril y Tranvia del Norte. Para administrar el segundo creo
en 1915 la Administracion Nacional del Tranvia y Ferrocarril
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del Norte, y en 1916 cometio6 al Ministerio de Obras Publicas la
gestion de la linea Durazno a Trinidad. El 30 de enero de 1919
fueron estatizadas las lineas del UECR de Empalme Olmos a
Maldonado y la del UR de Rocha a La Paloma también dentro
de la orbita del MOP. Antes en 1916 habia construido el ramal
Sayago-Tablada el cual arrendo al CUR.

Por la ley del 30 de junio de 1920 la totalidad del sistema estatal
con la preindicada excepcion del ramal Sayago-Tablada fue
encomendada a un ente auténomo denominado Administracion
de los Ferrocarriles y Tranvias del Estado (AFTE). Este amplio
el dominio estatal, inaugurando en 1928 la linea de San Carlos
(en realidad Km 144) a Rocha, uniendo asi las ya existentes de
Empalme Olmos a Maldonado y de Rocha a La Paloma, y en 1930
completo las lineas del Este abriendo al trafico el tramo entre
Maldonado y Punta del Este. Entre 1931 y 1934 AFTE construyo
la linea de Florida a Sarandi del Yi. En 1931 también inicio
la construccion de la linea desde Treinta y Tres a Rio Branco,
inaugurandose en 1936. En 1939 extendio la linea de Sarandi del
Yi hasta Blanquillo y en 1952 llego al km 319. Finalmente AFE en
1954 la prolongo hasta el km 329.

> Nacionalizacion de las empresas britanicas.

Finalizada la Segunda Guerra Mundial, Gran Bretana era
deudora del Uruguay en mérito a las exportaciones de carne y
otros productos cumplidas durante el conflicto bélico. Como
parte del pago de esa deuda los gobiernos britanico y uruguayo
convinieron traspasar la propiedad de las empresas ferroviarias
privadas britanicas al Estado uruguayo, encargandose Gran
Bretana de indemnizar a los accionistas y debenturistas de
aquellas.

En ese momento existian en el pais formalmente seis empresas
privadas. El CUR global fusionado en 1937, el cual controlaba
desde el punto de vista economico ademas desde 1919 a las cinco
empresas del litoral, MUR y su subsidiaria MUER, NWUR y a

15>
Certificado de acciones de North Western of
Uruguay Railway Company Limited.

Fuente: Numistorid.




través de esta a QIB y UNR, ademas de las lineas del Estado ya
mencionadas. En 1947 se firmo6 un convenio entre los gobiernos
britanico y uruguayo de compraventa de la totalidad de la red
de propiedad extranjera, el que fue ratificado por las asambleas
de accionistas de las sociedades britanicas asi como por el Poder
Judicial de ese pais y en diciembre de 1948 por el Parlamento
uruguayo. El traspaso se firmo el 31 de enero de 1949.

A partir de esta tltima fecha en el Uruguay coexistieron dos
administraciones ferroviarias estatales. Una para las companias
nacionalizadas a través del Ministerio de Obras Puablicas
denominada Ferrocarril Central del Uruguay (FCCU) el
tercero en la historia, y la ya existente AFTE. Esta situacion
se mantuvo hasta la sancion en 1952 de la ley 11.859 la cual
cre6 la actual Administracion de Ferrocarriles del Estado
(AFE), con la estructura de un ente autonomo y los atributos
monopolistas correspondientes al sector del transporte terrestre
que representa. Su patrimonio quedo formado por los activos
provenientes del FCCU, de AFTE y de la linea propiedad del
Ministerio de Obras Publicas Sayago-Tablada.

Sobre el territorio actuaron ademas otras empresas, cuya
informacion puede encontrarse en anexos.

16 |«
Administracion de Ferrocarriles del Estado.
Fuente: AFE (1979)
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Imagen del interior del taller Pefiarol (1910).
Fuente: Esmoris (2012)

02.2 Arquitectura ferroviaria

02.2.1 Sistema ferroviario

Un sistema, en palabras de Montaner (2008) es “un conjunto de
elementos heterogéneos (materiales o no), de distintas escalas,
que estan relacionados entre si, con una organizacion interna
que intenta estratégicamente adaptarse a la complejidad del
contexto y que constituye un todo que no es explicable por la
mera suma de sus partes. Cada parte del sistema esta en funcion
de otra; no existen elementos aislados. Dentro de los diversos
sistemas que se pueden establecer, la arquitectura y el urbanismo
son sistemas de tipo funcional, espacial, constructivo, formal y
simbolico.”

En este sentido, Ferrari (2011), sefiala que la arquitectura
ferroviaria no debe explicarse como la mera suma de sus
edificios, sino que cada uno de los que integran el conjunto se
encuentran en funcion de un sistema mayor donde intervienen
otros subsistemas referidos a lo constructivo, funcional,
espacial y significativo. Para entender el sistema, es necesario
comprender y conocer los elementos que intervinieron para
lograr la interconexion.

Segtin Baracchini (1981) el sistema ferroviario nacional se
caracterizo desde el punto de vista técnico por fu fijeza en
relacion al suelo, lo que lo distingue de los sistemas de postas
que lo antecedieron. La importancia del sistema radica en el
valioso aporte tecnologico, desde el equipamiento vial ferroviario
incluyendo como elemento esencial del sistema la construccion
de puentes ferrocarrileros, que se integran en un todo con las
vias y sus obras de afirmado, estaciones y talleres, conformando
el complejo equipamiento del sistema, que permite sortear sin
dificultad los cursos de agua que se interponen en el recorrido
contribuyendo a escala de un ordenamiento global del territorio.
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02.2.2 La arquitecturd ferroviaria

Laconstruccion del sistema ferroviario en nuestro paisrepresenta
un doble fenomeno: de importacion de una innovadora tecnologia
por un lado y su adecuacion al territorio por otro.

La arquitectura ferroviaria debe responder a estrictas demandas
operativas de la ingenieria ferroviaria, lo que determina la
incorporacion de nuevos modelos compositivos y funcionales,
disenos estructurales novedosos para la época, variantes en
relacion alosmateriales de construccion, modosy procedimientos
constructivos no tradicionales y un equipamiento mobiliario
especificoy singular. Senalan Primucci et al (2011) que al igual que
en otros paises de América Latina, en nuestro pais el ferrocarril
introdujo nuevos tipos 0 modelos arquitectonicos, que si bien
no poseian antecedentes locales ya habian sido fuertemente
probados en los paises de origen.

Se construyeron multiples edificaciones, integradas a un sistema
cerrado y autonomo, las que responden a funciones especificas
de las que derivan sus principales caracteristicas formales y
constructivas. Las variantes en disefio y dimensiones fueron
admitidas, asi como en los sistemas constructivos aplicados, esto
exceptuando las edificaciones prefabricadas. Esta flexibilidad se
observa ademas en el uso de distintos materiales de construccion,
el aprovechamiento de las diferentes capacidades de la mano
de obra local y en el sello particular de las diferentes empresas
ferroviarias.

02.2.3 Planeacion y proceso de disefio

Como se ha mencionado anteriormente, la arquitectura de los
ferrocarriles paso a América Latina como un trasplante directo
y asimétrico, como un sistema de elementos componentes muy
experimentado en su pais de origen. Segtin Tartarini (2016) alli
las companias disenaban y determinaban qué tipo de elementos
se destinaban a la construccion de estaciones, talleres, depositos

18>

Fotografia de la Estacion Paysandii, con
locomotora a vapor N°88 al fondo.
Fuente: Clavelliy Fontana (2014)
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Plano de ensanche proyectado para la Estacion Progreso.

(N° 11512) Fuente:

y equipamientos en general. La cultura profesional se encontraba
en un momento dominado por los criterios de composicion
y principios difundidos por la Ecole des Beaux Arts. En este
contexto la tipologia se transformaba en modelo, dejando de
ser solo una referencia formal y para convertirse en un objeto
precisado y determinado de antemano, repitiéndose en forma
mecanica cuantas veces fuera necesario, donde lo esencial era la
transferencia tecnologica y estilistica.

Este principio no significa una condicion de regla general,
incluso es posible identificar alteraciones de acuerdo a la escala
del territorio, las condiciones del clima, la topografia y en menor
medida, los aspectos demograficos. Laimportancia del trasplante
variaba de acuerdo a las caracteristicas del enclave elegido y
el nivel de desarrollo compatible con las nuevas exigencias
técnicas. En el periodo fundacional del sistema en Latinoamérica
se construyeron las primeras terminales, edificios austeros que
en su mayoria adaptan su lenguaje expresivo a los lineamientos
vigentes en cada lugar y principalmente a sus limitaciones
tecnologicas. Cuando estos problemas no podian ser resueltos,
se optaba por importar edificios prefabricados de montaje en
seco, ya sea en chapa o en madera.

Cocchi et al (1980) senalan que los talleres que se instalaron
en Penarol -Montevideo- eran de reparacion y que el trabajo
en estos talleres era intenso, aqui se arreglaban locomotoras,
salones y vagones, pero no constituian plantas de fabricacion, las
cuales permanecian en Inglaterra.

En relacion a la planeacion y segtn lo establecido por el Decreto
Reglamentario del 3 de setiembre de la Ley de Ferrocarriles
de 27 de agosto de 1884, en el Art. 14 se sefiala que “el ntmero,
extension y situacion de las estaciones, paradas y desvios, seran
determinados por el Gobierno de acuerdo con el concesionario.”

Sobre el proceso de diseno de los edificios de la estacion y en
relacion a los recaudos solicitados al concesionario por parte
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del Gobierno, el articulo contintia indicando que “antes de
dar principio a la construccion de las estaciones, se sometera
a la aprobacion de la Direccion General de Obras Pablicas un
proyecto de las estaciones que comprendera:

- Un plano a escala de 1/500 indicando las vias y o6rdenes y los
edificios con su distribucion interior, asi como la disposicion
general de sus alrededores.

- Una elevacion de los edificios a escala de un centimetro por
metro.

- Una memoria descriptiva que justifique las disposiciones
esenciales del proyecto.”

En este sentido, se encuentran recaudos con distintos niveles
de profundidad de detalles, como ejemplos se pueden observar
en las figuras no. 20 y no. 21, planos de ubicacion y general a
escala 1:500, de la Estacion Valle Edén y la Estacion Guaycurt
respectivamente. En la figura no. 22 se observa el plano Tipo para
Estacion Intermediaria con piezas a 1:50.

02.2.4 La estacion

Ferrari (2011) define la estacion como el conjunto de edificios e
instalaciones ferroviarias que se disponen en un tnico predio,
cuyo objetivo comtn se basa en una funcion de servicio: el
transporte de personas y mercaderias.

Dentro del cuadro de la estacion se pueden encontrar: edificios
de pasajeros, galpones de carga y de encomiendas, servicios
sanitarios, refugios, tanques de agua y de combustible, talleres,
remesas, depositos, viviendas, casillas de senales y casetas. Estos
edificios se disponen a ambos lados de las vias, en grandes predios
con varios cientos de metros de longitud, donde su posicion
relativa responde logicamente al funcionamiento y al grado de
importancia de la operativa ferroviaria que cada estacion tiene.

Primucci et al (2011) reconocen aqui la presencia de un nucleo

20 >
Plano de ubicacion de la Estacion Valle Edén
(N°C-9716). Fuente: Archivo AFE.

21>
Plano general de la Estacion Guaycurii.
(N° 14896) Fuente: Archivo AFE.
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Plano tipo de Estacién Intermediario.

Fuente: Archivo AFE.
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23|«
Fotografia de la Estacion Valle Edén (2019).

Fuente propia.

24 |v (siguiente pagind)
Plano general de la Estacion José Pedro Varela (N° 9246)
Fuente: Archivo AFE

central, el cual se encuentra formado por el edificio de pasajeros,
el galpon de carga y los servicios sanitarios. Este nticleo central
constituye un espacio arquitectonico recurrente en las estaciones
de ferrocarril, siendo de caracter eminentemente social, al
vincularse directamente con el acceso a la estacion desde la via
publica, al permitir el intercambio de pasajeros y mercancias, y
al albergar los locales destinados a servicios para el pablico en
general. En este sentido, oficia de eslabon entre el pasajero y
la maquina, entre la produccion y el comercio, entre el centro
poblado y el territorio.

En cuanto ala disposicion de las construcciones, como se observa
en el plano de ubicacion de la Estacion Valle Edén, en general
se observa que el edificio de pasajeros y los servicios sanitarios
se ubican individualmente a un lado de las vias, mientras que el
galpon de carga se encuentra enfrentado.

Segtn Bianchi (comunicacion personal, 2021), las estaciones
ferroviarias pueden categorizarse en tres grupos: metropolitanas
e intermedias de segunda y de tercera clase. Entre las primeras se
encuentran las mas importantes dentro del sistema ferroviario
nacional pudiéndose mencionar la Estacion Central del CUR en
Montevideo, las estaciones del Midland en Paysandu y Salto, la
del NWUR también en Salto, la del UECR en Maldonado y la de
Trinidad en la linea estatal desde Durazno. Las de segunda clase
son de menor porte, se encuentran atendidas por un equipo de
trabajo con jefe de estacion, telegrafistas y peones y al igual que
las anteriores atienden en servicio permanente. Las de tercera
clase son las de trafico mas reducido, disponen de un personal
acorde y no observan servicio permanente. Finalmente existe una
categoria inferior integrada por las denominadas paradas, que
solo cuentan con un encargado y ofreciendo un servicio minimo
pues no intervenian en la Marcha de los Trenes ni manejaban
dinero, pudiendo mencionarse como ejemplo las paradas del
litoral construidas por la empresa Midland.

Cuando las actividades ferroviarias fueron de mayor entidad, las
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25
Plano de la Estacién Progreso (N° 11512)
Fuente: Archivo AFE.

26 |v (siguiente pagina)
Plano de mejoras de la Estacion Frayle Muerto (N° 14230-G)
Fuente: Archivo AFE.

estaciones crecieron y aument6 la densidad de sus instalaciones
destinadas a funcionamiento y mantenimiento de material
rodante, y suministro de agua, carbon y mas tarde petroleo a
las maquinas a vapor, al alojamiento del personal y al control de
trafico. Estas nuevas construcciones se distribuyen de acuerdo
a la logica ferroviaria y fueron ubicadas de manera dispersa
o concentrada en el predio pero sin competir con el nucleo
arquitectonico central de la estacion.

Sobre las estaciones ferroviarias intermedias en Uruguay, segin
Bianchi (comunicacion personal, 2021) deben destacarse los
siguientes puntos:

1- Siendo la red de via sencilla, salvo una minima extension
de doble via en la ciudad de Montevideo, los puntos de cruce
de los trenes eran necesariamente las estaciones, el aumento
del trafico obligo a aumentar el numero de ellas. Ademas para
acercar los pasajeros y la carga a puntos mas convenientes para
su movilizacion.

2- La economia de costos llevo a pasar en la construccion su
elemento mas importante que era el edificio de pasajeros, de
la tradicional mamposteria a los sistemas prefabricados que se
analizan en este trabajo.

Los sistemas prefabricados ferroviarios no fueron valorados en su
momento, las normas legales y reglamentarias vigentes en el siglo
xix permitian solo la construccion de edificios en mamposteria.
Mas tarde estos sistemas fueron legalizados por un contrato
celebrado entre el Estado y el CUR, ratificado por la ley del 3 de
abril de 1906, donde se admitia la construccion de edificaciones
con materiales desmontables que permitieran su traslado.

02.25 El edificio de pasajeros

Los edificios de pasajeros son sin dudas las construcciones de
referencia de las estaciones de ferrocarril, Primucci et al (2011)
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27 b
Edificio de pasajeros de la Estacion Valentines (2021).

Fuente propia.

lo adjudican a su caracter publico y a su rol de nexo con el
centro poblado o entorno inmediato. Por ello concentran mayor
atencion en su diseno y estilo, por lo que se destaca su valor
arquitectonico en el conjunto de la arquitectura ferroviaria.

Estos edificios albergan cuatro funciones:

1_transito y permanencia de los usuarios. Tanto de pasajeros
a la espera de los servicios, asi como venta de boletos de viaje,
como de los despachantes y receptores de encomiendas, y por
ultimo de los productores de la zona que movilizaban sus cargas
y haciendas,

2 prestacion por la misma empresa ferroviaria del servicio
publico de telégrafo y en coordinacion con el Correo Nacional
del transporte de la correspondencia,

3_residencia del jefe de estacion y su familia. El alojamiento del
telegrafista y del peon, se daba en casillas construidas dentro del
predio,

4 control del trafico ferroviario. Internamente llamado Marcha
de los Trenes.

A modo de regla general, en nuestro pais los edificios de pasajeros
se presentan en forma lineal, cuya disposicion es paralela a
las vias, respondiendo a criterios funcionales del transporte
ferroviario. Esta forma y disposicion es ampliamente utilizada
en todo el mundo en las estaciones intermedias, en nuestro pais
también se puede observar en las estaciones terminales.

En relacion a la volumetria de estos edificios, esta acompana la
disposicion lineal y se puede definir por el namero de niveles y
el tipo de cubierta. La gran mayoria de los edificios poseen un
solo nivel, existen algunos pocos ejemplos con dos niveles. En
lo que respecta a las cubierta, en general se observan cubiertas
inclinadas a dos aguas.

La distribucion de los locales en el edificio define dos ejes
principales, un eje longitudinal que organiza habitaciones a
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28>
Plano de la Estacion Las Piedras (N° 12110)

Fuente: Ferrocarril Central.
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ambos lados y un eje transversal que comunica la via pablica con
el andén y canaliza el flujo de los usuarios. Esto tiene relacion
con la disposicion lineal y las funciones de los locales. Se pueden
encontrar casos en los cuales el eje transversal esta ausente
y el acceso a las vias se realiza directamente desde el andén,
ingresando al mismo por los lados del edificio.

Como caracteristica de las estaciones de todo el pais, se aprecia
la integracion de la vivienda del jefe de estacion y su familia al
edificio de pasajeros. Para diferenciar las funciones y promover
una mayor intimidad de la familia, los locales destinados a
habitacion y principalmente los destinados a bano y cocina,
se disponen en el extremo mas alejado del sector publico del
edificio.

Las fachadas de estas edificaciones constituyen el plano de
comunicacion entre el edificio y el entorno inmediato, en su
caracter intervienen el tipo y disefio de puertas y ventanas,
la presencia o ausencia de elementos decorativos y el juego de
colores y texturas de los distintos materiales que la componen.
Es posible identificar diferencias entre las fachadas principales,
es decir entre la orientada hacia la calle y la que da a la via: la
primera se distingue por remarcar el punto de ingreso al edificio,
sefala el acceso por intermedio de elementos como puede ser
un alero o un vestibulo abierto, la segunda acentta la direccion
longitudinal propia del recorrido lineal del ferrocarril, reforzada
por la presencia del andén y del alero que lo cubre.

Uno de los espacios sin dudas mas singulares y exclusivos de la
arquitectura ferroviaria lo conforman la fachada a la via, el anden
y la cubierta que lo protege, se trata de un espacio tnico, que es
propio de cada estacion y sus particularidades estan relacionadas
a: sus dimensiones, a la secuencia y ritmo de los pilares que
reciben la cubierta y a la presencia de cenefas de madera calada
en el remate del alero.

Como ejemplo de lo anteriormente descrito se puede observar en

29

a)Fotografias del edificio principal de la Estacion Parish.
Fuente: Danilo Bene Ruiz Diaz.

b) Plano de ubicacion de la Estacién Parish (N° C-9715).
Fuente: Archivo AFE.
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Fotografia del exterior de los depositos en la Estacion
Central del Ferrocarril Central del Uruguay (1880)
Fuente: BNU

la figura no. 28 el plano para la ampliacion del edificio principal
de mamposteria de la Estacion Las Piedras. Se evidencia su forma
lineal paralela a las vias, en un nivel y con cubierta inclinada a
dos aguas, con la extension del alero que cubre el andén sobre
la plataforma. En este caso la vivienda del jefe se integra al

edificio de pasajeros, terminando de conformar el programa de
este edificio con: encomiendas, boleteria, sala de espera, oficina
de movimiento de trenes, piezas y oficina del jefe; quedando de
manera adicional los servicios como bafio y cocina.

En la figura no. 29 se muestra el edificio principal prefabricado
de la Estacion Parish, ubicada en el km 258.097 de la linea
Montevideo-Rivera, en el departamento de Durazno, cuyo
edificio principal fue recientemente demolido. Aqui también la
disposicion del edificio principal se encuentra paralela a las vias
y enfrentado al galpon de carga, quedando de forma adicional
la cocina, el bano, las casillas de telegrafista y peones con sus
respectivos servicios. Esta estacion lleva su nombre en homenaje
aFrank Parish ITy fue inaugurada en 1906, ano de su fallecimiento.
El mismo fue presidente del directorio de empresas como las
del: Ferrocarril Central Argentino, Ferrocarril Buenos Aires y
Rosario, y Gran Sud de Buenos Aires; y director del Ferrocarril
Central del Uruguay, Gran Oeste del Brasil, South America Land
Co.y los Ferrocarriles de Entre Rios. Torres Cano (2008) refiere
que la historia del clan Parish no concluy6 aqui, puesto que a raiz
de la muerte de Frank Parish 11, el directorio de Londres convoco
a su hijo Woodbine Parish, quien con formacion economica y de
explotacion de lineas férreas, ya ocupaba cargos jerarquicos y
entonces paso a ocupar el lugar de su padre.
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02.3 Edificaciones prefabricadas

02.3.1 Estandarizacion, tipologia y prefabricacion

En la configuracion material de la arquitectura ferroviaria
instalada en el pais bajo el modelo productivo y comercial antes
detallado se constata la aplicacion de tres principios rectores:
estandarizacion, tipologia y prefabricacion.

Respecto al concepto de estandarizacion Loyola y Goldsack
(2010) lo definen como la utilizacion de estandares que delimitan
las caracteristicas o condiciones de realizacion de un producto o
proceso en un contexto determinado. Refieren el estandarizar
en arquitectura como la definicion con alta precision de las
caracteristicas de un cierto componente, subcomponente o
proceso constructivo y a utilizarlo con intensidad en el proyecto,
con el fin de homogeneizar y tener mayor control sobre el
producto final. Se trata de una estrategia de mejoramiento de
constructividad fundamentada por un principio de reduccion de

variabilidad.

Ferrari (2011) senala que en la arquitectura ferroviaria se
observa la estandarizacion tanto de elementos como de
tipos. En este sentido, en las edificaciones que son objeto de
estudio, es apreciable la estandarizacion de ciertos elementos y
componentes.

Sobre el concepto de tipologia, Ferrari (2011) lo define como la
herramienta de la que se sirve el sistema ferroviario para poder
trabajar, lo que implica que los edificios de las estaciones y las
vias puedan construirse en una interrelacion tal que asegure su
funcionamiento. En la era de la maquina estos edificios debian
comportarse y responder como una, para asegurar de ese modo
el correcto transito de los trenes, las mercaderias y las personas.

Esta tipologia es un elemento de disefio que se perfecciono con el
tiempo y que se encontraba lo suficientemente probado al llegar
aimplementarse en América Latina.

Se puede decir que la arquitectura ferroviaria se caracteriza
por la produccion en serie de tipos, que van desde el disefo y
la elaboracion de los elementos constructivos para una pequena
estacion intermedia rural, hasta para grandes estaciones
terminales de ciudades capitales, ya que el tipo se basa en la
posibilidad de agrupar objetos.

Si bien el empleo de un tipo implica una reduccion en los
tiempos de proyecto y construccion de obra, la arquitectura
ferroviaria posee una gran diversidad que varia de una empresa a
la otra, aunque algunas caracteristicas tipologicas se mantienen
constantes. En este sentido el tipo se reduce a un esquema
que resulta del proceso de deducir del conjunto de variantes
formales una forma base o esquema comun, cuyas caracteristicas
se entienden como la estructura formal que posee la posibilidad
intrinseca de permitir variantes. Estas caracteristicas
relacionadas al tipo son observables en los edificios ferroviarios
prefabricados a nivel nacional.

La tipologia se combin6 con las posibilidades tecnologicas que
brindaba la Revolucion Industrial fomentando la formulacion
del sistema ferroviario: racionalizacion, estandarizacion,
listo para usar, prefabricacion de elementos arquitectonicos,
fabricacion en serie, facilidad y rapidez de montaje. Se trata de
un recurso funcional, que permite la armonia del sistema desde
lo administrativo, constructivo, estético, econdmico como en
tiempos.

La prefabricacion, de mayor alcance que la estandarizacion,
incluye fundamentalmente el método de produccion. En
este sentido Rodriguez (2019) senala las siguientes aspectos
vinculados a este concepto:

> Disefio y produccion. Ademas de produccion engloba una
serie de fases previas, igualmente importantes: investigacion,
innovacion, planificacion, diseno, etc. De alli las principales
ventajas de considerar al disefio y a la ejecucion de la obra
arquitectonica como un Gnico proceso coordinado que permite
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abordar todas las condicionantes globalmente.

> Elaboracion en serie. Si bien la gran mayoria de los productos
prefabricados se ejecutan en serie, no siempre es asi. La
prefabricacion en serie aporta: mayor calidad, facilidad de
fabricacion, menores costos, alta productividad, menor tiempo
de produccion, mano de obra mas facil de formar, etc. La
prefabricacion de corto alcance, o incluso la de tiraje tnico,
también puede serrentable e interesante segtin las circunstancias:
permite un aumento de calidad, mejor control de produccion,
independencia de condiciones meteorologicas, ahorro de
tiempos de ejecucion con los ahorros de costos consecuentes,
almacenamiento hasta el momento de colocacion definitiva, etc.

> Fabrica fuera de la ubicacion final. Este concepto origina que
a la prefabricacion se la considere como fabricacion fuera de
obra, las instalaciones en las que se realizan los componentes
prefabricados pueden estar tan lejos o cerca como se quiera,
incluso a pie de obra.

> Fase de montaje simple, precisa y no laboriosa. Cuando se trata
de una edificacion prefabricada, las operaciones en el terreno son
esencialmente de montaje, siendo una buena referencia sobre el
grado de prefabricacion la cantidad de residuos generados en la
obra (cuanto mayor cantidad de residuos menor es el indice de
prefabricacion).

Ferrari (2011) sostiene que el concepto de prefabricacion fue uno
de los primeros conceptos que se recogen en la arquitectura de
finales del xviii, propia de la revolucion industrial. Afirma que la
fabricacion en serie de piezas hizo posible el recambio y ese fue
el argumento esencial del inicio de la uniformidad. Lo expresado
por la autora se extiende al caso nacional ya que se aplico un
modelo muy similar en cuanto a su desarrollo tecnologico e
instalaciones.

En este sentido las edificaciones que son de interés para este
trabajo se consideran prefabricadas, entendiendo el concepto de
prefabricacion de manera integral como el modo de produccion,

que ademas de la estandarizacion y del uso del tipo, vincula las
variables desarrolladas por Rodriguez (2019).

02.3.2 Precedencias

Laimportancia del ferrocarril como instrumento de introduccion
de la prefabricacion en Uruguay no se encuentra documentada
sin embargo en Argentina investigadores como Ferrari (2011)
sefalan que efectivamente la prefabricacion ingreso a Argentina,
con el ferrocarril y las primeras estaciones fueron edificios
totalmente prefabricados, inclusive transportados por el mismo
tren.

El desarrollo de la prefabricacion se habia iniciado en Inglaterra
en 1830, cuando los edificios comenzaron a ser construidos por
partes en las fabricas.

Las primeras estaciones ferroviarias que surgieron no fueron
mas que modestas casillas prefabricadas de madera o de chapa,
transportadas en el mismo tren que apoyaba al obrador rodante
en avance sobre durmientes y rieles recién tendidos.

Una nueva variante aparecia dentro de la busqueda de formas
estructurales coherentes con el desarrollo tecnologico: la
conveniencia asociada a la economia. Asi se traian a la practica
los principios teorizados por Durand: “la economia depende de
la forma mas simple, regular y simétrica posible”.

En Gran Bretafa aparecieron numerosas fabricas dedicadas a la
prefabricacion, particularmente en Escocia, luego en Francia,
Alemania y Bélgica.

Proximo a 1840, varias firmas comenzaban a elaborar catalogos
para promocionar y vender sus productos. Luego, a mediados
de siglo xix aparecieron algunos pioneros de la manufactura
de edificios transportables como: viviendas, iglesias, mercados,
galerias comerciales, estaciones de ferrocarril, etc. En ese
entonces las empresas britanicas vendian sus edificios por
catalogo bajo el titulo de portable buildings o exported buildings. Estos
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PORTABLE

COLONIAYL COTTAGES.

I1 MANNING, 231 HIGH HOLBORX,
respectfully solicits the attention of intending set-
tlors to the hizh charaeter his Coaraces have
obhtained, “I'heir us:fulness and superiority ol con-
struction, cither as stationary or movealde re-
sidenees, as remards dueabilivy, comfort, and the
facility with whieh they may Dbe taken down, re-
moved, and refised by the mast inexperienead, is
now fully ascertained and  acknowledged,  In
evitlenee of which 11, M. refers to the private and
publistel letters of "L 15 Ileek, Esq., the Rev.
C. I Tlowarl (Colouial Chaplain}, Rebert
Gowrer, Esp ( Colonial Seerctary), T, U Strang-
wavs, LEap (Colonidd Secvctary, pro feml), G.
Kingston, Esq {Colenial Survevor)—[the three
Iatter mentlemen have vach ondered a secomid Cot-
taze sivce their erperience in the Calany of the dirst
which they took]—to Capt. Iismdmarsh  (late
Governor of Seuth Australin), Capt. Clesser, ancl
numerens oller gentlemen in and from the Colony.
Alse to Capt, J. G, 11all, Worgrave, near Henley-
on-"Thames, who has there resided, in one of these
Cottages, for several years,

See Gonger's © South Auvstralia,” page 715 and
Lowlon's ¢ Enevelopredia of Cottage Architecture,'
pages 231 to 237,

H. M. bhas lakely bad the satisfaction to make
ami ship a Cottage, on a2 large scale, to South
Australia, for the Chicf Justice Coopr,

From the well-Xnown superiority of these Cot-
tages over any others hitherto introduced into
South Australia, II. M. considers it unnecessary
to add more than to state that they pack in 2 simall
ecompass, and way be completely erected in o few
Lours, with juists, floms, doors, and locks; win-
dows glaaed amd painted, inside and outside. P'rien
154, nnd upwards,

Diressers, Safes, Tables, and every dueription of
cconomical Coloninl Furniture made to pack in
cach other to save freight.

Letters {of impuiry unly) must be post paid.

Esquema del modelo Manning, Portable
Colonial Cottage desarrollado en 1833.
Fuente: Herbert (1972)

catalogos permitian promocionar aquello que la arquitectura
industrial profesaba de si misma: racionalidad, funcionalidad,
prefabricacion, sinceridad y transparencia, ademas del desarrollo
de una increible variedad de formas ornamentales y artisticas
para los elementos arquitectonicos.

El modelo de las Colonial Portable Cottages que se muestra en
la figura no. 31, fue desarrollado por el inglés H. Manning y
constituyo uno de las primeros kits prefabricados. Wadel
(2009) describe la tecnologia como viviendas completamente
descompuestas en piezas seriadas, numeradas y embaladas que
luego serian transportadas en barco en grandes cajas hacia las
colonias inglesas, especialmente Australia y Sudafrica, donde
serian montadas in situ sin la necesidad de mano de obra
especializada. La estructura de forjado, paredes y cubierta se
componia por listones de madera, con las juntas de ensamblaje
ya realizadas. La modulacion respondia a las necesidades de
aprovechamiento de las secciones estandarizadas de la industria
de la madera, asi como las medidas de las puertas, paneles de
fachada y divisiones interiores mas usuales en el mercado inglés
en aquel tiempo.

Hacia 1850 el sistema introdujo una primera variante con chapas
corrugadas de acero para el revestimiento en muros y cubiertas.
Posteriormente el uso del acero se extiende a la estructura. Estos
cambios eran de interés para la necesidad de reducir el peso y el
volumen a transportar, en relacion a la cantidad de material, la
facilidad de montaje y desmontaje y a la recuperabilidad de las
partes.

De este modo, tanto la arquitectura de catalogo, que vendia
edificios enteros, como la que se construia in situ con elementos
prefabricados, implicaban una arquitectura estandar, basada
en tipos. En este sentido se asume, como se ha mencionado
anteriormente, que la tipologia fue la principal herramienta de
diseno en la que se basa la arquitectura ferroviaria para poder
implantar el sistema.
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32 |« (izquierda)
Fotografia de la Estacién Valle Edén (2019).
Fuente: propia.

33 |<(derecha)

Fotografia de la Estacion Getulio Vargas (fragmento).

Fuente: Clavelli y Fontana (2014)

02.3.3 Materiales y sistemas constructivos

Castro (1893) senala que el programa de la estacion debia
ajustarse a la superestructura ferroviaria, segtn lo establecido
por la Ley de Ferrocarriles de 27 de agosto de 1884 y el Decreto
Reglamentario de la misma del 3 de setiembre del mismo afio.
En el Art. 22 de este decreto se dispone que “todas las obras del
Ferrocarril se ejecutaran con materiales de buena calidad, y el
concesionario debera sujetarse a todas las reglas del arte, de
modo que resulte una construccion solida y durable”. Sobre los
edificios de las estaciones refiere que “todas las obras de arte
seran de mamposteria o de fierro, salvo casos excepcionales
admitidos por la Direccion General de Obras Publicas.”

A nivel nacional la arquitectura ferroviaria aplico diferentes
sistemas constructivos y materiales, en relacion a las funciones
y el caracter de los edificios. Se puede advertir el empleo de
sistemas constructivos himedos y secos, siendo estos tltimos los
de interés para este trabajo. A nivel nacional se emplean ambos
sistemas, en algunos casos se opta por uno de ellos y en otros se
combinan las ventajas de ambos.

Los sistemas constructivos en seco, se caracterizan por el
montaje de materiales y componentes entre si, que al vincularse
por medio de fijaciones conforman la cubierta y los cerramientos
verticales e inferiores del edificio.

Las mayores diferencias de estos sistemas en comparacion con
los hiimedos radican en: la velocidad de construccion, la facilidad
de montaje y la calidad de los espacios interiores en relacion a su
grado de confort. Estos sistemas resultan rapidos y se adaptan
con gran versatilidad a la construccion de grandes espacios.

Los primeros edificios de pasajeros en nuestro pais se
construyeron con sistemas constructivos en seco, combinando
los siguientes subsistemas:

> La cubierta, ejecutada con chapas de zinc clavadas a una
estructura de madera, la cual queda oculta tras la colocacion de
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un cielorraso de tablas.

> Los muros perimetrales del edificio. Estos se conforman por una
sucesion de tableros conformados por un alma de estructura de
madera a la que se vinculan terminaciones de chapa al exterior y
de madera en tablas al interior.

> Las paredes interiores, donde la chapa de zinc del tablero es
sustituida por tablas de madera.

Este sistema de tableros, permite levantar paredes livianas de
forma rapida y facil, sus superficies no requieren terminacion
adicional, aunque por lo general se aplica una pelicula de pintura
para proteccion.

Romay et al (2010) sostienen que estos sistemas de tableros
pueden considerarse como uno de los primeros sistemas
prefabricados aplicados en nuestro pais. Su aplicacion permitio
a las empresas que construyeron el sistema ferroviario nacional
(inglesas en su mayoria), levantar las primeras edificaciones
de forma veloz a medida que avanzaba el tendido de vias. Era
también ampliamente utilizado ademas para la construccion de
viviendas y casillas para las cuadrillas.

Castro (1893) sostiene que el Ferrocarril Central y las demas
empresas no destinaron grandes sumas a construcciones lujosas
del edificio principal de estacion, silo han dotado de la amplitud
y comodidad necesaria, anexando los galpones para depositos
indispensables para el servicio. No hace mencion a edificios
principales prefabricados, si describe que los depositos, en
casi todas los casos, fueron armados sobre cimientos solidos de
piedra, utilizando hierro galvanizado para los techos y paredes.

Se observan semejanzas tecnologicas en Argentina, en particular
se puede mencionar el Ramal que va de Puerto Deseado a
Las Heras, donde segin Reynoso et al (2015) la mayoria
de las estaciones corresponden al modelo de construccion
industrializada, modelo sistematico que importaba la tecnologia
desarrollada en Europa. Los autores sefialan que materiales como

34
Andén de la Estacion Casupd (2021).

Fuente propia
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Fotografia de la Estacion Jaramillo (Argenting).

Fuente: santacruzpatagonia.gob.ar

36 |<
Fotografia de la Estacion Bananal (Brasil).

Fuente: saopauloantiga.com.br

la madera y la chapa conformaban los paneles prefabricados y
modulados que materializaban el modelo ferroviario de la época.
Describe el edificio de la Estacion de Jaramillo (figura no. 35):
conformado por estructura de paneles en madera revestida con
chapa ondulada de zinc al exterior y revestimiento en madera
hacia el interior. Los pisos y cielorrasos son de madera al igual
que las carpinterias de modelo estandarizado de madera maciza
y vidrio repartido. Observa el uso de otros materiales como el
hormigon, solo en lugares como las fundaciones y los espacios
hamedos de la cocina, el bano y el lavadero.

Para la inauguracion del ferrocarril en Argentina en 1857, el
tren parti6 de la Estacion Parque desde una austera casilla de
madera con galeria lateral. Tartarini (2016) precisa que para
la construccion de esta linea se contrataron en Gran Bretana
profesionales, capataces y 160 obreros, y se adquirio de alli
material rodante, maquinarias, herramientas y utiles de trabajo.

Un ejemplo de mayor envergadura, en relacion a terminales
totalmente prefabricadas y en este caso utilizando materiales
como chapa, madera, hierro y vidrio, lo constituye la Estacion
Central del Ferrocarril de La Boca a Ensenada, también en
Argentina. Tartarini (2016) sostiene que la misma fue adquirida
en Londres por Guillermo Wheelwright.

En Brasil, se pueden observar casos de estaciones ferroviarias
totalmente prefabricadas y construidas con placas de hierro
estampado. Se puede mencionar el ejemplo de la construccion de
la Estacion Bananal en 1888 (figura no. 36), de la que se presume
fue provista por la empresa belga Forges D’ Aiseau.
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Mapa de la distribucion en el territorio nacional de los
edificios principales dentro del cuadro de estacion de
acuerdo al tipo de construccion.

Elaboracion propia.

03.
Presentacion y
analisis de casos

03.1 Generalidades

A partir del relevamiento primario de un total de 228 estaciones
ferroviarias desarrolladas a lo largo del territorio nacional, se
realizo en primera instancia una clasificacion de acuerdo al tipo
de construccion del edificio principal del cuadro de estacion,
distinguiendo entre prefabricada o mamposteria. El resultado
que se obtuvo revela que 67 de los casos corresponden a
construcciones prefabricadas y 161 construidas en mamposteria,
distribuyéndose en el territorio segin muestra la figura no. 40.

En relacion a las empresas ferroviarias que se encargaron de su
construccion, se observo que del total de edificios principales
prefabricados el 60% fueron construidos por la empresa
ferroviaria CUR, 19% por AFTE, 9% por UGER, 6% por FCCU,
4% por Midland y el restante 19 por AFE.

Al observar el tipo de estacion, se pudo identificar que se trata
generalmente de estaciones intermedias con la excepcion de dos
casos: la estacion terminal del ramal Km 329, cuya estacion lleva
el mismo nombre y la estacion de La Paloma, que se conecta con
la ciudad de Rocha.

En cuanto a su categorizacion desarrollada anteriormente, se
observo que en su mayoria corresponden a la edificios de segunda
y tercera clase. Se observaron también casos de casillas que
ofician de parada dentro del sistema ferroviario, muy utilizadas
en el litoral y construidas por la empresa Midland U. R.: Capilla
del Carmen, Constancia y Rivas.
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Desde el punto de vista temporal y segiin como se muestra en
la figura no. 41, la construccion de edificios bajo este sistema
prefabricado tuvo su auge y se concentrd principalmente a
finales del siglo xix y principios del xx, especificamente entre
1890 y 1920, encontrandose algunos casos a principios de los
anos 30, 40 y 50.

Existieron casos, que se encuentran por fuera de este estudio,
en los que el edificio principal originalmente se construyo bajo
sistemas prefabricados y luego fue sustituido por una edificacion
de mamposteria. Constituyen ejemplos en este sentido, las
estaciones de Atlantida (llamada originalmente Las Tocas), La
Floresta (Mosquitos), San Carlos, Santa Catalina, Punta del Este
y Pifera.

También se encontraron casos los que el edificio principal de
la estacion fue desarmado, trasladado y armado luego en otro
sitio. En este sentido se pueden mencionar los casos de: Capilla
del Carmen a Brigadas Civiles en la década del 60, Km 280 a
Juanico en la misma década, o el reciente traslado del edificio de
la estacion Urioste al predio de la Sociedad Criolla Elias Regules
en Montevideo.

41 )
Esquema resumen en linea de tiempo de la construccion de
edificio principal de estacion en sistemas prefabricados.

Elaboracion propia. Fuente:: Archivo Bianchi, E.
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Abstraccion base
03.2 Identificacion de tipos

T Enrelacion alas construcciones prefabricadas dentro del sistema
ferroviario nacional, el empleo de un tipo implic6 una reduccion
en los tiempos de proyecto y construccion de obra. En este
sentido se pudo observar que la mayoria de las caracteristicas
---------------- S e T T tipologicas y constructivas se mantuvieron constantes. Por otro
lado, fue posible advertir variantes vinculadas a la empresa que

las construyo, su localizacion dentro de la red ferroviaria y al
periodo de construccion.

TIPOA

En este sentido el tipo se redujo a un esquema que resulta del
proceso de deducir del conjunto de alternativas formales una

forma base o esquema comun, cuyas caracteristicas se entienden
como la estructura formal que permite ciertas variantes.

Habitacion Habitacion

) ®

.................... modulos constructivos, en base a estas observaciones de las

criterio tipologico como modo de clasificacion primaria. Entre
estas se observan variantes dimensionales relacionadas con los

1
1
1
]
1
1
' Al analizar esta serie de edificaciones, se opto por la toma un
1
1
1
1
1
1

secciones transversales del edificio principal y a través del uso

Anden Edificio principal Anden Edificio principal L
de un esquema abstracto de representacion que se muestra en la
figura no. 42, se identificaron 2 tipos:
Tipo A: En este tipo la relacion de espacios interiores respecto al
exterior cubierto del andén es de 2:1. El edificio constituye una
Variante Variante secuencia de modulos constructivos de habitaciones simples.
de crecimiento de inclinacion de cubierta

Los tabiques interiores separan habitaciones y se disponen en
sentido transversal. Este tipo representa el 69% del total de casos
y se encontraron ejemplos del mismo desarrollados en todas las
empresas ferroviarias mencionadas.

Tipo B: Se trata de un tipo de mayor tamano que el anterior. Aqui

| la relacion de espacios interiores respecto al exterior cubierto
42 |«

Esquema de clasificacion en base a tipos de

del andén es de 1.1. El edificio se desarrolla en una serie de
modulos constructivos de habitaciones dobles, frente y fondo.

modulos constructivosy posibles variantes. . . . . . .
Aqui los tabiques interiores separan habitaciones en los sentidos

Elaboracion propia.

Anden Edificio principal Anden Edificio principal
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transversal y longitudinal. Este tipo representa el 31% del total
de casos y se encontraron ejemplos principalmente construidos
por el CUR y en menor medida por AFTE y UGER.

Para ambos tipos se observaron variantes relacionadas a
ampliaciones del modulo y a cambios en la pendiente de la
cubierta ya sea sobre estas ampliaciones o sobre el andén. En este
sentido y como se puede observar en la figura no. 43, el Tipo A es
el que present6 mayores variantes, donde de un total de 46 casos
se encuentra que: 19 combinan estas variantes, 11 presentan solo
ampliacion de modulo, 3 presentan solo la variante del cambio en
la pendiente de la cubierta del andén y 13 no presentan variantes
al tipo. En cuanto a los casos clasificados dentro del Tipo B, de un
total de 21 se encontro que: 2 presentan ampliacion de modulo,
4 presentan solo la variante del cambio en la pendiente de la
cubierta del andén y 15 no presentan variantes al tipo.

Para todos los casos las variantes relacionadas a ampliaciones
del modulo, se pudo observar que corresponden a habitaciones
anexas y locales himedos como cocinas y posteriormente banos.
Muchas veces estas variaciones no respetan la conformacion base
del tipo, constituyendo locales con cubiertas a un agua, que se
fueron adosando tanto a los laterales como en la parte posterior
del edificio principal.

43
Esquema de estaciones con edificio principal de estacion con
sistema prefabricado. Clasificacion por tipo y variantes.

Elaboracién propia.
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03.3 Materiales

Para todos los casos el uso de la madera es relevante. Tiene un
papel fundamental en la estructura tanto de cubierta, como
en el entramado de la tabiqueria perimetral, de la tabiqueria
interior como la de piso. Este material se presenta ademas como
terminacion interior de los tabiques perimetrales, tabiques
interiores, pisos, cielorraso, piezas como zocalos y tapajuntas,
asi como también conformando aberturas interiores y exteriores.

No fue posible caracterizar de forma certera la madera utilizada,
por un lado no se encontraron recaudos ni bibliografia que
lo especifique y por otro, las piezas expuestas se encontraban
cubiertas en su mayoria con varias capas de pintura y las
interiores que se pudieron observar se encontraban en un estado
de deterioro importante lo que no permitiria una caracterizacion
a nivel microscopica adecuada. A partir de la entrevista y el
intercambio con el Dr. Arg. Daniel Godoy, es posible realizar
algunas hipotesis a partir de la observacion directa de las piezas.

En las estaciones de Villasboas y Cerro Chato donde sus edificios
principales se encontraban en ruina, se pudo observar, tal
como se observa en las figuras no. 44 a y 44 b, que las piezas
de madera que conformaban la estructura de los entramados y
se encontraban protegidas al interior de los tabiques, presentan
vetas en forma de ola, sin presencia de nudos, con anillos de
crecimiento regulares y muy delgados. Estas caracteristicas son
asimilables a las maderas de coniferas, provenientes de arboles
de crecimiento lento y de grandes dimensiones, se presume
pinotea. También fue posible observar estas particularidades en
los marcos, las hojas y las protecciones de las aberturas, tal como
muestra la figura no. 44 ¢, asi como en las tablas machihembradas
de las terminaciones interiores.

En cuanto a la madera que se encuentra expuesta conformando
el portico del andén, en algunos casos como el ejemplo que se
muestra en la figura no. 45 a, se pudo observar que la pintura

44al>

Fotografia del tirante de la cubierta del edificio
principal de la estacion de Villasboas.

44b |>

Fotografia de sector de tabique portante perimetral
del edificio principal de la estacion de Cerro Chato.
44D |>

Fotografia de una de las aberturas del edificio
principal de la estacion de Valentines.

Fuente propia.

45a >

Fotografia de la estructura del portico del
edificio principal de la estacion de Valle Edeén.
45b |>

Fotografia de testas expuestas de las riostras de
la cubierta del edificio principal de la estacion de
Pan de Aziicar.

45¢ ]

Fotografia del pilar de estructura del pértico del
edificio principal de la estacion de Zapican.

Fuente propia.

46al>

Fotografia de cenefa de la cubierta del edificio
principal de la estacion La Paloma.

46b |>

Fotografia de elementos de la estructura del portico
del edificio principal de la estacion de Chamizo.

Fuente propia.
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Tabla de reduccion de maderas inglesas
(N° 13898)

Fuente: Archivo AFE.

48 >
Tabla de reduccion para maderas
(N"13898-2)
Fuente: Archivo AFE.
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Tabla de maderas - Equivalencia en mts.
cuadrados. (N° 13898-3)

Fuente: Archivo AFE.

no marca el veteado como en los casos anteriores y se notaron
secciones de madera mas compacta, lo que es posible visualizar
en las testas de algunas piezas descubiertas como las que se
muestran en la figura no. 45 b. Se podria decir que se trata de
maderas mas densas y pesadas que la anteriores, equiparables a
frondosas. A diferencia de las piezas de madera que se encuentran
al interior del edificio, estas deben resistir las inclemencias
climaticas a las que se encuentran expuestas, a posibles ataques
de hongos e insectos, en el caso de los pilares ademas el contacto
con el hormigon de la plataforma como se ve en la figura no. 45 c,
o hincado directamente en el suelo, hace de este un punto critico.

Segun el equipo de Tecnologia de Construccion en Madera (2011)
desde el siglo xix llegaban a Uruguay barcos lastrados con madera
de pino oregon con el objetivo de recoger carne y otros productos
agropecuarios. Segtn el anuario estadistico de Uruguay para los
anos entre 1884 y 1886, se importaron maderas como tirantes
y tirantillos, durmientes, madera labrada, Pino, Spruce, tablas,
madera sin labrar y vigas (Direccion de Estadistica General, 1887,
p- 281). En 1893 y 1894 ademas aparecen alfajias, madera dura
de diversas clases, postes, puertas, ventanas, marcos y umbrales,
tablas y tablones, tejas de palma, tarugos, especies como pino,
cedro, nogal y roble, importadas desde Argentina, Brasil,
Paraguay, Estados Unidos, Inglaterra (Direccion de Estadistica
General, 1895, p.163). En este sentido y teniendo en cuenta que en
el periodo de construccion de estas edificaciones no se contaba a
nivel nacional con plantaciones de especies maderables con estas
caracteristicas y considerando las tablas que se muestran en las
figuras 47, 48 y 49, donde se tabulan maderas inglesas, se puede
decir que se trata de madera importada.

Por otro lado, fue posible identificar piezas de sacrificio, las
cuales tienen la funcion de proteccion de las piezas estructurales.
Se trata de piezas de recubrimiento exterior construidas con
tablas de madera y que se reponen con facilidad al final de su vida
atil. En varios casos se observaron maderas blandas, mas jovenes,
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DOLPHIN, Reglstered June 29, 18000. Pontnewynydd
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50 |« (izquierda)

Fotografia del sello en una de las chapas onduladas de
hierro galvanizado de la cubierta del andén del edificio
principal de la Estacion Zapicdn.

Fuente propia.

51 |<(derecha arriba)

Imagen del fragmento de la publicacion del registro de la
marca DOLPHIN en el Official Gazette of the United
States Patent Office.

Fuente: U.S. Patent Office (1912)

52 |<(derecha abajo)

Imagen de la publicacion de chapas metdlicas de la marca
DOLPHIN en el suplemento The Ironmonger.

Fuente: Grace’s Guide to British Industrial History

con presencia de nudos y ataques xilofagos, posiblemente se
trate de reemplazos recientes. Esto se aprecia en el edificio de
la estacion de la Paloma, donde las cenefas que protegen las
piezas estructurales del portico del andén, presentan diferencias
visuales significativas enrelacion alas demas piezas estructurales
tal como se puede observar en la figura no. 46 a, probablemente
se trate de madera de coniferas de mercado nacional.

Las chapas onduladas de hierro galvanizado aparecen como
terminacion exterior de cubierta y de cerramientos verticales.
En algunos casos fue posible apreciar el sello de la empresa
inglesa Dolphin, segtin se muestra en las figuras no. 50, 51y 52,
en particular en una de las chapas de la cubierta del andén del
edificio principal de la estacion de Zapican. Se observaron otras
piezas del mismo material como caballetes, canalones, bajadas
de pluviales y anclajes.

Existen casos especiales donde en la terminacion exterior de
la cubierta y de los tabiques perimetrales se utilizaron chapas
onduladas de fibrocemento. En el plano N* 11413 de la figura no.
56 se pueden ver las indicaciones de colocacion de las chapas
onduladas de “asbesto cemento” de la empresa Everite cuyo
anuncio publicitario se puede observar en la figura no. 53. Estos
casos corresponden a los edificios principales de las estaciones
de Juanico y Km 110 (ver figura no. 55). Este material también
se pudo observar en el edificio principal de La Paloma, segtin se
muestra en la figura no. 54, donde se utiliz6 en forma de placas
para la terminacion de los tabiques perimetrales y en forma de
chapa ondulada para la terminacion de la cubierta.

Respectoalossistemas himedos de construccion, se encontraron
materiales como la piedra, la cual se presume es utilizada en la
cimentacion del edificio principal, el hormigon conformando
la plataforma del anden, asi como la mamposteria de ladrillo
para los muros de sobrecimiento. Se observaron también pisos
de hormigon en las habitaciones que se encontraban fuera del
esquema tipo y en las ampliaciones relacionadas con locales
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hamedos como banos y cocinas. Segin Castro (1893), la 54

= ‘ —- -.'_I - ,.'
piedra era tomada generalmente de la misma localidad o de sus Sector de fachada edificio principal de la (BLEA LN \.:::.\-.
inmediaciones, utilizando preferentemente un conglomerado Estacion La Paloma (2019). \\\\\;\\ .
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de siliceo-aluminoso-ferruginoso (pudinga) que tiene la solidez Fuente propia.
requerida, abundante en la zona de El Colorado (Canelones).

Sobre la cal, la arena, el granito, el balastro, el agua potable,

asegura que se podia tomar en cualquier direccion en que se

encamine un trazado de ferrocarril.
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Imagen de la publicacion de chapas asbesto cemento de
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03.4 Descripcion de los sistemas constructivos

A continuacion se analizan las caracteristicas tecnologicas y
constructivas de los distintos sistemas identificados a partir
de los recaudos disponibles y del relevamiento de los casos de
estudio para los tipos A y B. Para ello la informacion obtenida se
organiz6 tomando como referencia la Norma UNE 41805-3:2009
IN.

Para el caso de tipo A, se relevaron los edificios principales de
las estaciones de: Castellanos, Chamizo, La Paloma, Valle Edén y
Villasboas. Para el tipo B se relevaron las estaciones de: Casupa,
Cerro Chato, Pan de Aztcar, Valentines y Zapican.

A partir de la organizacion de los datos obtenidos, se observaron
caracteristicas comunes en cuanto a la solucion de los distintos
elementos que conforman el edificio para cada tipo. Esto
permiti6 configurar y modelizar un esquema general para cada
uno, tal como se muestra en la figura no. 57, el que se utilizo
para desarrollar las caracteristicas identificadas en las siguientes
secciones.

En relacion a la técnica de construccion, se observo por un lado
el sistema de construccion hamedo utilizado en algunos casos
en la cimentacion y en el piso de locales humedos anexos; y
por otro, los sistemas de construccion en seco de los elementos
que conforman el piso, los tabiques perimetrales, la tabiqueria
interior y la cubierta. Estos ultimos refieren a estructuras de
entramados de piezas de madera.

Las variantes que se observaron entre los tipos A y B se encuentran
principalmente relacionadas a sus dimensiones, se puede decir
que a partir de ello es que se presentan distintas soluciones en
relacion a la conformacion de los elementos estructurales.

57

Imagen del modelizado del esquema

general paralos Tipos Ay B.

Elaboracion propid.

Terminacion de cubierta

Estructura de cubierta
principal y cubierta de
andén

Tabiques interiores

Tabiques Fortantes
perimetrales e interiores

Estructura del portico
del andén

Entramado de piso

Plataforma del andén

Cimentacion corrida

Terminacion de cubierta

Estructura de cubierta
principal y cubierta de
andén

Tabiques interiores

Tabiques portantes - .
perimetrales e interiores

Estructura del portico
del andén

Entramado de piso

Plataforma del andén

Cimentacion corrida
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03.4.1 Cimentacion

De la solucion de cimentacion utilizada, se puede decir que se
trata de fundaciones puntuales de madera dura. Los planos N’
282,7517,7668, 8445 y 11512, disponibles en los anexos, muestran
distintas soluciones, tal como se resume en las figuras no. 58 a,
b, ¢ y d. La figura no. 58 a muestra la cimentacion de la Parada
Francia, donde se observan postes de secciones 1,25x0,22x0,11m
hincados en el suelo y separados 2,25m entre si. La figura no.
58 b muestra la solucion de la cimentacion tanto de la Estacion
Progreso (Tipo A) como el propuesto para uno de los proyectos
para la Estacion Melo, donde el pilar de madera apoya sobre 1/4
durmiente. Las soluciones ¢ y d de la figura 58, fueron disenadas
para los edificios tipo de estacion intermediaria (Tipo B) que se
desarrollarian entre Nico Pérez y el Rio Yaguaron, la primera
se trata de una pieza de seccion 0,15x0,10m de madera dura
embebida en hormigon y la segunda de un pie de madera con
base en forma de cruz.

En casos aislados, como es el ejemplo del edificio principal de la
Estacion Villasboas (Tipo A), se tratade fundaciones superficiales
con transmision de cargas al terreno de forma lineal y continua.
Este sistema requiere de una secuencia de construccion
tradicional, se presume se trate de piezas elaboradas in situ de
mamposteria de piedra como vigas de fundacion o zapatas, sobre
las que se dispone un muro de mamposteria de ladrillo como
sobrecimiento. Sobre este sistema apoya la estructura de madera
del piso, apuntalada en algunos puntos internos por pilas de
ladrillo o pilares de madera tal como se grafica en las figuras no.
59y 60.

El tipo de suelo donde se levantaron estas construcciones es
variado, encontrandose ejemplos distribuidos en distintos
puntos del pais, desde suelos con sedimentos limo arcillosos
predominantes, otros conformados por débil manto de
sedimentos limo arcillosos sobre roca la del basamento cristalino
a suelos de areniscas.

58 |»

Esquema de soluciones de cimentacion:

a) Parada Francia

b) Estacién Progreso y proyecto Estacion Melo

¢) y d) Tipo de estacion intermediaria entre Nico Pérezy
el Rio Yaguaron

Elaboracion propia.

59>

Esquema de cimentacion de la Estacion
Villashoas (Tipo A) y variante con toma de
aire de la camara ventilada.

Elaboracion propia.

60 >

Esquema de cimentacion y entramado de
piso de la Estacion Villashoas (Tipo A).
Elaboracion propid.
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1. Tabique perimetral

2. Entramado de piso

3. Rejilla metalica

4. Camara de aire ventilada

3. Poste de madera dura de
dimensiones 1,25x0,22x0,11m

4. Poste de madera dura.
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5. Muro sobrecimentacion de mam-
posteria de ladrillo

6. Cimentacion corrida de
mamposteria de piedra

5. Poste de madera dura de seccion
0,15x0,10m

7. Hormigon
8. Alfajias de 0,10x0,075m

6.1/4 de durmiente de madera )
9. Alfajias de 0,20x0,10m
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REFERENCIAS
1. Tirantes de piso de madera
2. Soleras de madera

3. Apoyos intermedios puntuales
4. Cimentacion corrida de hormigon + muro sobrecimentacion
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03.4.2 Estructurd horizontal

En general y para ambos tipos A y B, se observaron entramados
de piso semi-rigidos, esto quiere decir que la estructura del piso
colabora conlos demas componentes estructurales, conformando
una placa rigida.

La estructura del piso se conforma por vigas principales (soleras
de piso) y vigas secundarias (tirantes de piso) de madera, segiin
el esquema que se muestra en la figura no. 61 referente a los
planos N° 11512 (Tipo A) y N° 9004 (Tipo B).

Las soleras apoyan sobre los postes de cimentacion y reciben los
tirantes de piso. La seccion de estas soleras es de 0,15x0,076m
para el caso de edificios Tipo A y de 0,15x0,10m para los de Tipo
B. En cuanto a los tirantes de piso se observan de 0,10x0,076m y
de 0,15x0,05m respectivamente, separados cada 0,50m.

En el plano N° 282 de Parada Francia, se grafican soleras de
0,076x0,076m de “Pino tea”, para los otros casos no se menciona
la madera utilizada en los planos.

En todos los casos, entre el entramado del piso y terreno se
conforma una camara de aire ventilada de 0,30 a 0,40m de alto.
La toma de aire de esta camara, en los casos donde la pendiente
del terreno lo permite, sale al lateral del edificio mediante rejilla
metalica y en otros casos sale al borde de la plataforma del andén
segun se grafica en la figura no. 60+.

En el edificio principal de la Estacion de Villasboas (Tipo A),
se observaron tirantes de piso de seccion 4’x3’. Aqui las soleras
apoyan sobre el muro sobrecimiento de mamposteria de ladrillo,
generando entre el piso y el terreno una camara de aire ventilada
profunda, proximo a Im de altura.

La terminacion interior del piso es de tablas de madera
machihembrada de seccion 0,10x0,025m pintadas y clavadas de
forma oculta al entramado de piso. En los planos N° 282 y N
9004 se indica que se trata de piezas de “Pino Tea”.

6l
Esquema de solucién de entramado de
piso para edificios Tipo A.

Elaboracién propia.

62 >

Esquema de solucién de entramado de
piso para edificios Tipo B.
Elaboracién propia.

4,00m

4,00m

0,50m

REFERENCIAS Figura no. 61

1. Terminacion de tablas de madera
machihembradas de seccién 0,10x0,025m

2. Solera de madera de seccion 0,15x0,076m

3. Tirante de piso de madera de seccion
0,10x0,076m

4. Cimentacion puntual - Apoyos intermedios.

5. Cimentacion puntual - Apoyos exteriores:
poste de madera sobre 1/4 durmiente.

6. Tabique portante perimetral

7. Camara de aire ventilada

REFERENCIAS Figura no. 62

1. Terminacion de tablas de madera
machihembradas de seccion 0,10x0,025m

4. Cimentacion puntual - Apoyos intermedios.

5. Cimentacion puntual - Apoyos exteriores:
poste de madera sobre 1/4 durmiente.

6. Tabique portante perimetral
7. Camara de aire ventilada
8. Solera de madera de seccion 0,15x0,10m

9. Tirante de piso de madera de seccion
0,15x0,05m
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REFERENCIAS
1. Abertura (A) ventana (B) puerta

2. Terminacion de tablas
machihembradas de madera

3. Pie derecho

4. Solera superior
5. Solera inferior
6. Dintel

7. Alf¢izar

DOOOO®

8. Jamba
9. Transversal cortafuego

10. Terminacion chapa ondulada de
hierro galvanizado

11. Zocalo moldura de madera
12. Marco de madera
13. Tapajuntas moldura de madera

14. Vierteaguas moldura de madera
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63 |«
Detalle de tabique portante perimetral con sus
variantes de vano y abertura para el Tipo A.

Elaboracion propia.

03.4.3 Estructura vertical

Para ambos tipos, A y B, se observaron tabiques portantes
perimetrales e interiores. Para el caso de los edificios de Tipo
A, todos sus tabiques interiores son portantes. En cuanto a los
edificios de Tipo B, son portantes los tabiques interiores que se
desarrollan de forma longitudinal al edificio.

Los tabiques portantes perimetrales forman parte de laestructura
resistente del edificio y conforman el perimetro exterior en forma
continua con una de sus caras expuesta a la intemperie.

Desde el punto de vista estructural, estos tabiques reciben
las cargas de la cubierta del edificio y del andén, soportan su
peso propio asi como resisten cargas horizontales de empuje
provocadas por la accion del viento.

Los tabiques portantes interiores forman parte de la estructura
resistente del edificio y dividen los espacios interiores.
Estructuralmente resisten las cargas superiores, soportan su
peso propio y transmiten esfuerzos horizontales producidos por
la accion del viento.

En ambos casos estos tabiques se encuentran conformados por
entramados compuestos por piezas de madera dispuestas de
formavertical (pie derechoyjambas) y horizontal (solera inferior,
solera superior, dintel, alféizar y transversales cortafuego), cuyo
detalle se puede observar graficamente en la figura no. 63 para el
tipo A y en la figura no. 65 para el Tipo B.

Parael Tipo Aseobservaronpiederechosexternosde0,15x0,076m,
soleras inferiores y soleras superiores de 0,10x0,076m; y jambas,
dinteles, alfé¢izar, transversales cortafuego y pie derechos
internos de 0,076x0,076m. Para el caso del Tipo B se observaron
soleras inferiores, soleras superiores y pie derechos externos de
0,10x0,076m y el resto de las piezas que conforman el entramado
de 0,076x0,076m.

Las piezas de estos entramados se encuentran unidas de forma
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mecanica mediante clavos. Se pudo observar en los tabiques del
edificio principal de Villasboas (Tipo A) uniones a caja y espiga
con clavija entre los elementos que los componen y a través de
pernos de cabeza cuadrada entre si, tal como se muestra en el
detalle de la figura no. 64.

Se observo que los vanos mantienen sus dimensiones de acuerdo
se trate de: puertas exteriores, puertas interiores o ventanas.
Esto es posible gracias a la estandarizacion de las aberturas.

En relacion a las terminaciones de estos tabiques, al exterior
se utilizan chapas onduladas de hierro galvanizado de largos
variables y generalmente de Im de ancho, pintadas y fijadas
a la estructura mediante clavos con arandela metalica, las que
se solapan por lo general en una onda y media. Sus funciones
estan relacionadas a la proteccion ante los agentes externos y
colaboran ademas con la rigidizacion del entramado.
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REFERENCIAS

4. Tirante o cordon inferior de
0,076x0,076m

5. Pie derecho externo de 0,15x0,076m

1. Dintel de 0,076x0,076m
2. Solera superior de 0,10x0,076m

3. Caja/ espiga / clavija
6. Perno cabeza cuadrada

64 <

Detalle de uniones de tabiques portantes, caso del
edificio principal de la Estacion Villasboas (Tipo A)
Elaboracion propia.

65 |»
Detalle de tabique portante perimetral con sus
variantes de vano y abertura para el Tipo B.

Elaboracion propia.
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REFERENCIAS
L. Abertura (A) ventana (B) puerta

2. Terminacion de tablas
machihembradas de madera

3. Pie derecho

4. Solera superior
5. Solera inferior
6. Dintel

7. Alféizar

8. Jamba
9. Transversal cortafuego

10. Terminacion chapa ondulada de
hierro galvanizado

11. Zocalo moldura de madera
12. Marco de madera
13. Vierteaguas moldura de madera

14. Tapajuntas moldura de madera



Escala 1:100

Constituye una excepcion el edificio de La Paloma, donde se
observo que al exterior se utilizan placas de fibrocemento, este

cambio se debe al ambiente marino agresivo al que se encuentra \

expuesta la terminacion, donde el riesgo a corrosion es alto para

las chapas de hierro galvanizado. / \\
I

Laterminacion hacia el interior de la tabiqueria portante exterior . 7
asi como las dos caras de la tabiqueria portante interior, se trata
de tablas de madera machihembrada pintadas, generalmente de : ~ : 1 ~ ,‘
seccion 0,10x0,025m clavadas a la estructura de forma oculta. En . .
el plano N° 9004 indica que se trata de tablas de “Pino Tea”. g —

La estructura vertical que sostiene la cubierta y termina
conformando junto al tabique portante perimetral de fachada el

portico del andén, se compone por una serie de pilares de madera

o @é@@@T@ ® 0 0OEO

de seccion cuadrada y aristas achaflanadas. Estos se observaron = =

hincados en la plataforma de hormigon o directamente en el ! [ || I
suelo, siguiendo los esquemas de cimentacion segun la figura no. L L bl L

58 b para el caso de Tipo A y segtin la figura no. 58 d para el Tipo

B. La seccion de estos pilares es de 0,10x0,10m y de 0,125x0,125m @© ® ©

respectivamente.

En el caso del Tipo B, se observan soportes inclinados auxiliares

de seccion 0,10x0,10m a 65° de la vertical, también de aristas 3
achaflanadas que colaboran con pilar al sostén de la cubierta del /\ ®
L . ™ 3
andén, tal como se muestra en la figura no. 66. X ® REFERENCIAS
® 1. Caballete de hierro 10. Soporte auxiliar de madera
Z galvanizado .
. D D ®) u 2. Chapa ondulada de hierro M1 Canelon
03.4.4 Cubiertas D D o ® galvanizado 12. Cenefa
o0— :
. . . . . H H ; q ; 13. Tabique portante perimetral
En todos los casos se observo la cubierta principal inclinada a dos D D 3. Pares o cordon superior . auep P
. . . .. 13 : am i i 14. Tabique portante interior
aguas con pendientes que oscilan entre 45y 60%. La continuacion % 4 Tirante o cordon inferior aer
i ) ~ i 5. Diagonal 15. Cielorraso tablas de madera
de la cubierta hacia el sector del andén muchas veces mantiene la : ot oden
. . . . . i . BEntramado de p1so
pendiente principal y en otros casos la disminuye. 66 T s 0 Rostras 17, Camara de ai
L 4 . d ieral i d Esquema de enmaderacion de cubiertas y ! !_! ? ! | 7. Correas At de e
a enmaderacion, conocida como tijeral esta conformada por , - . 18. Cimient imient
has d d d ! doal . AvB.si P d entramados de estructura vertical. = = bl L 8. Viga de madera imiento + sobrecimiento
cerchas de madera que varian de acuerdo a los tipos siendo - 19. Plataforma del andé
q ) P Y5 Arriba Tipo B, abajo Tipo A. 9. Pilar de madera arorma deanden
en ambos casos de forma triangular. Estas cerchas apoyan sobre o ® ®
Elaboracion propia.
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REFERENCIAS
1. Chapa ondulada de hierro galvanizado.

2. Par o cordon superior.

3. Caballete de chapa de hierro galvanizado.

4. Media cana de madera.
5. Riostras.

6. Diagonal.

7. Correas.

8. Cenefa.

9. Canalon.
10. Abrazadera de hierro galvanizado.
11 Viga.

12. Pilar.

13. Anclaje de canalon de hierro galvanizado.

14. Cano de hierro galvanizado.
15. Tablas machihembradas.

16. Tirante o cordon inferior.

67 |« (izquierda) Fotografias de:

Rejillas de ventilacion de cubierta del edificio
principal de la estacion de Fraile Muerto (a),
dela estacion de Casupd (b), de la estacion de
Valentines (c) y lucernario de cubierta del edificio
principal de la estacion de Valentines (d).

Fuente propia.

68 |< (derecha) Esquemas de:

a) Detalle de uniones de la parte superior de la
cubierta de edificio tipo A.

b) Detalle de uniones de la cubierta del andén de
edificio tipo B.

¢) Detalle de uniones de la parte inferior de la
cubierta de edificio tipo B.

d) Detalle de uniones de la cubierta del andén de
edificio tipo A.

Elaboracion propia.

los tabiques perimetrales e interiores y se unen a través de pernos
entre el tirante o cordon inferior de la estructura de la cubierta y
la solera superior de los tabiques.

En la figura no. 66 se observa que para el caso del tipo A se
trata de una cercha triangular simple. Esta se conforma por un
tirante o cordon inferior de 0,10x0,076m y dos pares o cordones
superiores de la misma seccion, ensamblados a caja y espiga y
fijados mecanicamente mediante clavado, segtin se grafica en el
figura no. 68.

En cuanto al tipo B, en algunos casos donde fue posible visualizar
su conformacion, como por ejemplo el caso del edificio principal
de la Estacion Valentines se puede apreciar que corresponden a
cerchas triangulares tipo Fink o W, conformadas por un tirante
o cordon inferior, dos pares o cordones superiores y cuatro
diagonales dobles, todas estas piezas de 0,15x0,05m unidas entre
si mediante bulones de 0,18x0,013m segtin las indicaciones del
plano N° 9004.

En ambos casos las cerchas se arman con piezas en un mismo
plano dispuestas paralelas entre si a lo largo del edificio.

Sobre los cordones superiores apoyan y se fijan riostras o
travesanos, mediante clavos lanceros, significa que la fijacion se
dispone de forma inclinada. Para el Tipo A se observan secciones
de 0,10x0,076m y para el Tipo B de 0,076x0,076m.

A estas riostras se fija luego con clavos la terminacion superior, la
queentodosloscasos corresponde adosfajasde chapas onduladas
de hierro galvanizado pintadas, generalmente solapadas a una
onda y media. El encuentro superior de la terminacion remata
con caballete de chapa de hierro galvanizado, fijado alas riostras
superiores mediante clavos y armado con media cafia de madera.

En la parte superior del fronton de las cubiertas del Tipo B, en
varios casos se observaron rejillas de madera cuya funcion es la
de ventilar la camara de aire, tal como se observa en las imagenes
de la figura no. 67.



Sobre la cubierta del andén que conforma el portico de estas 700 Caballete de hierro galvanizado

Riostra

. Ce . . . . o . Diagonal doble

edificaciones, en todoslos casos se observo un sistema estructural Esquema dela cubierta de edificios Tipo B. Chapasde hcrrogalvanizado /B °
. . . Fl b . . o] o Cordon superior o Diagonal doble / o
de madera del tipo viga sobre pilar. Tal como se muestra en la aboracion propid. Cordon superior =~ 3 v
o R [ ESS JR
figura no. 70, una serie de correas y riostras apoyan sobre el Diagonal doble / Cordon inferior s s ™ Cordon inferior 5 \o Ve
tabique perimetral de la fachada y una viga paralela sostenida Correa i =d
por los pilares del andén. | 2 3
\\\

En estas vigas debido a su longitud se observaron empalmes de
piezas de tipo: amedia madera recto, oblicuo y oblicuo en zig zag, Caballete de hierro

.. Ivanizad
ayudados por clavijas de madera o pernos, como se representa en galvanizado
la figura no. 69. Estos empalmes se repiten en otras piezas de
largos importantes dentro de los distintos entramados. Chapaslde mer;o

gﬁ 'vanizado

En cuanto a las secciones de estas piezas se observan para el

Tipo A que las vigas paralelas son de 0,15x0,076m, asi como las Chapas de hierro

correas y las riostras son de 0,10x0,076m. En relacion al Tipo B, se galvanizado

utilizaron vigas de 0,20x0,10m, correas de 0,10x0,10m y riostras

de 0,076x0,076m. Riostras

0,076x0,076m

Cordon superior

EnelcasodelacubiertadelandéndelosedificiostipoB,lascorreas on supet

se encastran a la viga y en muchos casos se observo que ademas
se fijan mediante abrazaderas de hierro galvanizado. También se
identifico esta solucion para fijar la viga con el pilar. En algunos
casos el enmaderado queda a la vista desde del andén y en otros e
se oculta detras de un cielorraso de tablas machihembradas de 010x0.10m
madera. Con respecto a los de tipo A, la terminacion se apoya y

se clava a tablas machihembradas de madera que descargan en el

Diagonales dobles
0,15x0,05m

Riostras
0,076x0,076m

Cordon inferior
0,15x0,05m

Tabique portante
interior

. 3 . . 69 >
A media madera recto con clavija: Oblicuo en zig zag con pernos: Tabique portante
Esquema de uniones de viga paralela de la cubierta perimetral

\ . | \ 4 o | ) )

n n n del andén para los tipos A y B. Viga paralcla -

1 0 . ) 0,20x0,10m |

i i i Elaboracion propia. [

‘ L 1 ‘ e = 1 Soporte auxiliar inclinado
0,10x0,10m

A media madera oblicuo con clavija: A media madera oblicuo con pernos:

Pilar del portico del andén
0,125x0,125m

n

\ | \ &

—aF

\ \ \ =

L

Plataforma del andén f TS S Bt e T T ?
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Nivel alto de
cubierta principal

v

Nivel bajo de
cubierta principal

Nivel bajo de
cubierta de andén

H

Nivel de andén

[

Nivel de vias

Modulo

-

Modulo

IV

Modulo

Nivel alto de
cubierta principal

Nivel bajo de
cubierta principal
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Nivel bajo de
cubierta de andén
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REFERENCIAS

1. Caballete de chapa de hierro galvanizado.

2. Chapas de hierro galvanizado de la cubierta

principal.

del andén.

Modulo

5. Cenefas.

Modulo

4. Canalon de chapa de hierro galvanizado.

6. Cafio de bajada de pluviales de hierro galva-
3. Chapas de hierro galvanizado de la cubierta nizado.

7. Abertura de madera.

Modulo

8. Plataforma del andén.
9. Pinaculo de madera.
10. Diagonales.

11. Chapas onduladas de hierro
galvanizado del tabique portante exterior.

71>

Esquema de fachadas hacia el andén.
Arriba Tipo A, abajo Tipo B.

Elaboracion propia

tabique de fachada y en la viga paralela de seccion trapezoidal de
base recta, tal como se muestra en los esquemas de la figura no.
63. La union de esta viga y el pilar se realiza a través de encastre
acajay espiga, y de clavos lanceros.

Al igual que la cubierta principal la terminacion al exterior
se trata de chapas onduladas de hierro galvanizado pintadas
y clavadas a las riostras en los casos de tipo B y a las tablas
machihembradas en los de tipo A.

Se observo el uso de cenefas que rematan la terminacion, al frente
y a los laterales tanto de la cubierta principal como la del andén,
cubriendo ademas los encuentros del entramado evitando asi su
exposicion directa a la intemperie.

Se observaron casos donde se incluyeron lucernarios en la
cubierta, de carpinteria de madera y panos de vidrio, arrojan
luz a dos de las habitaciones al frente del edificio. Ejemplo de
ello se encontro en los edificios principales de las estaciones de
Valentines (figura no. 67 d) y Tupamba¢, ambas de Tipo B.

03.4.5 Fachadas

Se reconocieron tres tipos de fachada: hacia el andén, laterales y
posterior.

Se destaca la importancia de la fachada hacia el andén,
preponderada por el portico de acceso al edificio, donde
ademas ocurria el mayor movimiento e intercambio del edificio,
relacionado con las vias férreas, la llegada y la partida del tren.
En estas es posible identificar una modulacion que responde a
la cantidad de habitaciones con las que cuenta el edificio. Cada
uno de estos modulos esta marcado por el ritmo de los pilares del
portico del andén y por la presencia de una abertura centrada,
puerta o ventana, de las que se observo su estandarizacion. En
algunos casos la modulacion exterior de los pilares no coincide
con el de los tabiques interiores.
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Nivel alto de
? cubierta principal REFERENCIAS
1. Caballete de chapa de hierro galvanizado.

Nivel bajo de 2. Cenefa de tabla de madera.
cubierta principal . .
3. Canalon de chapa de hierro galvanizado.

Nivel bajo de 4. Pilar de madera.

cubierta de andén

v— 5. Cario bajada de pluviales de hierro galvanizado.
—
—®

6. Plataforma del andén.

7. Ventana de madera.

8. Chapa ondulada de hierro galvanizado.

Nivel de andén 9. Rejilla de madera para ventilacion.

10. Pinaculo de madera.

3
©)
O w—
Nivel de vias
® v

11. Diagonal de madera.
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Nivel alto de
cubierta principal

Nivel bajo de
cubierta principal

Nivel bajo de
cubierta de andén
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72 |«
Cenefa calada del edificio principal
dela estacion de Casupa.

Elaboracién propia.

73 |«
Esquema de fachadas laterales.
Arriba Tipo A, abajo Tipo B.

Elaboracion propia.

El grafico de la figura no. 57 muestra el desarrollo de la fachada
hacia el andén de los edificios de tipo A, cuya longitud depende
de la cantidad de habitaciones que sean necesarias. El edificio de
Valle Edén originalmente se construyo con dos modulos, en el de
Castellanos se observaron tres, en las de Chamizo, La Paloma y
Villasboas cinco. Para el caso de los edificios de tipo B, se observo
que todos estan compuestos por tres modulos, variando el tipo
de abertura utilizado segtin se muestra en la figura no. 71.

El material de terminacion de estas fachadas corresponde a
chapas onduladas de hierro galvanizado, tanto de los tabiques
portantes como de las cubiertas, excepto el edifico de la estacion
de La Paloma que termina con chapas de fibrocemento en
ambos casos. En algunos casos se observaron pizarras utilizadas
originalmente para publicidad y anuncios, fijadas a listones de
madera de 0,10x0,25m fijados a su vez sobre el tabique perimetral
de fachada.

Sobre este plano y con el fin de proteger las testas de las piezas
estructurales de la cubierta del andén, se disponen cenefas
elaboradas desde simples tablas de madera hasta producidas
piezas decorativas de madera calada como se ejemplifica en la
figura no. 72. Por delante de estas piezas se dispone un canalon de
hierro galvanizado que recibe las aguas pluviales de las cubiertas
y las dirige a camaras o al borde del andén, mediante canos de
hierro galvanizados fijados a los pilares del portico segtn la
cantidad que fuese necesaria.

Las fachadas laterales resultan de igual conformacion en cada
edificio. En los edificios de tipo A se dispone una ventana
centrada por fachada y en el caso de los de tipo B se disponen
dos, una por habitacion, tal como se puede observar en la figura
no. 73. En estos ultimos también se observaron elementos
particulares como rejillas de madera para la ventilacion de la
cubierta principal anteriormente mencionadas y pinaculos de
madera de 0,10x0,10m, piezas talladas de madera que cubren el
encuentro de las cenefas y el canto del caballete de la cubierta.
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Enlasfachadasposteriores fue posible identificarunamodulacion
semejante a la fachada hacia el andén, donde se dispone una
abertura por modulo. La ampliacion e incorporacion de nuevas
habitaciones o locales humedos se da hacia este sector en los
edificios de Tipo A, mientras que para el caso de los edificios de
tipo B estas adiciones se dan hacia uno de los laterales. Se observo
que para ambos casos estas volumetrias no respetan el criterio
tipologico del edificio y constituyen espacios de uso privado del
o de los funcionarios de la estacion.

03.4.6 Tabiqueria

Se observaron tabiques interiores cuya funcion es la de separar
habitaciones en sentido transversal en los edificios de Tipo B,
colaborando ademas en la rigidizacion del conjunto.

Se trata de tabiques de estructura semejante a los tabiques
portantes, es decir que se trata de entramados de piezas
horizontales y verticales de madera, tal como se muestra en
la figura no. 74. La seccion de cada una de estas piezas es de
0,076x0,076m.

Los vanos que se observaron en estos tabiques reciben puertas
interiores y ventanillas estandarizadas utilizadas originalmente
para las habitaciones de encomienda y boleteria de los edificios
de Tipo B.

03.4.7 Carpinteria exterior

Dentro de la composicion de las fachadas la carpinteria exterior
se encuentran centrada respecto al eje de cada modulo.

Para los casos de ambos tipos, fue posible identificar puertas y
ventanas de semejantes caracteristicas. Estas siguen los criterios
constructivos de la recopilacion de planos de aberturas N° 7356
en el caso de los edificios de Tipo A y del plano N° 9214 para
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Detalle de tabique interior con sus variantes de
vano y abertura para el Tipo B.

Elaboracion propia.
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En cuanto a la especie de madera, en algunos planos se indica
que las aberturas serian de “Pino Tea” mientras que los umbrales
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. o : serian de “algarrobo” u otra madera dura.
Fotografias de carpinterid exterior de
estaciones relevadas de tipos Ay B. Se observaron herrajes metalicos como: pomos y cerraduras
Fuente propia. exteriores, pasadores y bisagras.

En algunos casos de edificios Tipo B se advirtieron lucernarios
conformados por estructura de madera y tres panos de vidrio.

02.4.8 Carpinteria interior

Estas aberturas también siguen los criterios constructivos de
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la recopilacion de planos de aberturas N° 7356 en el caso de los
edificios de Tipo A y del plano N° 9214 para el Tipo B.

En la figura no. 77 se muestra el esquema constructivo de una
puerta interior y una ventanilla de boleteria identificadas en el
edificio principal de la Estacion Zapican.

En general se observaron carpinterias de madera, de una hoja de
madera maciza con movimiento batiente. Piezas como marcos,
umbrales y tapacantos también fueron elaborados con madera.
Se observaron herrajes metalicos como: pomos y cerraduras
exteriores, pasadores y bisagras.

Las ventanillas utilizadas originalmente para las habitaciones de
encomienda y boleteria también se encuentran estandarizadas,
en este sentido se encuentra el plano N° 11984 para el edificio de
la Estacion Ortiz (disponible en los anexos) y el plano N* 9196
para estas aberturas en los edificios de Tipo B.

En los edificios de tipo B, se observaron ventanillas de madera
cuyo esquema se pueden observar en la figura no. 77. La tabla
horizontal de apoyo se sostiene a través de una ménsula de
madera que se encuentra fijada a la estructura del tabique
interior. Presenta paneles de madera corredizos que permitian
abrir y cerrar la ventanilla al puablico.

03.4.9 Terminaciones

Al interior de las habitaciones se observan terminaciones
semejantes para todos los casos.

Tanto los tabiques portantes perimetrales, como los tabiques
interiores, el piso y el cielorraso, terminan al interior en tablas
de madera machihembradas de 0,10x0,025m y 0,076x0,025m,
clavadas de forma oculta a la estructura de los entramados.

El encuentro de los distintos paramentos entre si y de ellos con
las distintas aberturas fue cubierto por zocalos de 0,15x0,025m
a nivel de piso y tapacantos o cornisa de 0,10x0,025m a nivel de
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cielorraso y de aberturas, elaborados a partir de molduras de
madera y clavados también de forma oculta a los tabiques.

Por lo general todas estas piezas se encontraban protegidas con
una capa de pintura.

El entramado de madera de las cubiertas, en el caso de los
edificios de Tipo B queda escondido detras de la terminacion
interior, conformada por un cielorraso de tablas de madera
pintada de seccion 0,10x0,025m fijada mediante clavado oculto.
En los edificios de Tipo A, la cercha también queda escondida
detras del cielorraso con las mismas caracteristicas, siendo en
algunos casos horizontal y en otros adoptando la pendiente de
los cordones superiores.

03.4.10 Evacuacion de pluviales

En el remate superior de la cubierta principal se observo caballete
de chapa de hierro galvanizado, en algunos casos apoyado y fijado
a un rastrel de mediacana de madera. Este ademas de terminar la
cumbre, protege el encuentro superior entre las chapas de hierro
galvanizado, evitando asi el ingreso y direccionando las aguas
pluviales por la cubierta hacia los canalones.

En todos los casos se observaron canalones de chapa de hierro
galvanizado fijados a la estructura del entramado de la cubierta
del andén, en algunos casos también se instalo un canalon en la
fachada posterior del edificio generalmente de 0,10m de diametro.

A partir de aqui el agua recolectada es conducida por cafos de
hierro galvanizado, sujetos por lo general a los pilares del portico
del andén, hasta camaras que conducen las aguas a un aljibe como
se observa en la figura no. 79 o son liberadas a nivel de piso.
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Esquema de evacuacion de pluviales hacia el
aljibe sobre seccion de plano N° 9004

Elaboracién propia.
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Cercanias de la Estacion Achar, tren de
carga transportando arroz. Departamento de
Tacuarembo.

Fuente: Clavelli, X., Fontana, P. (2014)

03.
Consideraciones finales

Siendo este tema poco desarrollado, se considera que el presente
trabajo contribuyo al registro y analisis de la arquitectura
ferroviaria, abordando en particular las caracteristicas
tecnologicas de los sistemas constructivos aplicados en las
edificaciones prefabricadas del sistema ferroviario en Uruguay.

Estos aportes surgen en primer lugar del estudio de antecedentes
del sistema ferroviario y su arquitectura, del que se pudo inferir
que existi6 una red de empresas britanicas, especialmente,
que trasladaron un modo productivo que tuvo incidencia en
la arquitectura nacional y marco un antecedente importante a
través de un modo de edificar novedoso para el pais. En segundo
lugar, tomando como punto de partida un concepto integral de
prefabricacion, que ademas de la estandarizacion y del uso del
tipo, vincula las variables de disefio, elaboracion en serie, fabrica
fuera de la ubicacion final y fases de montaje simple, precisa y no
laboriosa, se pudo advertir que el ferrocarril tuvo repercusiones
mas alla de la industria ferroviaria, por cuanto organizé un
modelo territorial de gran difusion. Su aplicacion se constato en
el 309% del total de edificios de pasajeros de la red ferroviaria,
cuyo auge constructivo se concentro principalmente a finales del
siglo xix y principios del xx, especificamente entre 1890 y 1920,
encontrandose algunos casos a principios de los afos 30, 40.

De la caracterizacion de las peculiaridades tipologicas y
constructivas de las edificaciones prefabricadas ferroviarias, de
acuerdo a la adopcion de un criterio tipologico relacionado a
variantes dimensionales, seidentifico eluso de dos tipos. Sibienel
de mayor desarrollo en cuanto a escala y habitaciones representa
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el 319 de los casos, es el que presenta menor variabilidad. Aqui
se observaron distintas instancias de disefio y planificacion que
permitieron mejorar el tipo y optar por una solucion de mayor
nivel de estandarizacion.

Se advierte la importancia de la fachada hacia el andén, la cual se
encuentra preponderada por el portico de acceso al edificio. Aqui
es posible identificar una rigurosa modulacion que responde
a la cantidad de habitaciones con las que cuenta cada edificio,
acentuada por el ritmo de los pilares del portico del andén y por
la presencia aberturas centradas en cada uno de los modulos. En
algunos casos al interior se libera de esta rigidez en la medida
que la modulacion exterior de los pilares no coincide con la de
los tabiques interiores.

Enrelacion alos materiales de construccion y en particular con la
madera fue posible identificar la importancia de surol estructural
a nivel de cubiertas, muros y pisos, asi como en la conformacion
de aberturas y terminaciones. Si bien no fue posible identificar de
manera certera la madera utilizada y el grado de prefabricacion
de las piezas, se pudieron plantear hipotesis sobre las especies
empleadas y confirmar la importacion tanto de este material
como de las chapas de hierro galvanizado al pais.

En relacion a la técnica de construccion, si bien en algunos
edificios se incluyeron sistemas htimedos en la cimentacion y
el piso de locales anexos, priman los sistemas de construccion
en seco para la conformacion del piso, tabiques perimetrales,
tabiqueriainteriory cubierta. Estos tltimos refieren a estructuras
de entramados de piezas de madera. Del analisis de los detalles de
los componentes y de sus vinculaciones, se infiere un alto nivel
de estandarizacion de aberturas interiores y exteriores, asi como
del trabajo de piezas de terminacion conformadas por molduras
de madera. Esto, la conformacion de los distintos sistemas
constructivos y sus vinculaciones mediante uniones mecanicas
permitieron operaciones de montaje simples y rapidas.

A partir de lo expuesto se puede decir que la relevancia de los
edificios prefabricados ferroviarios radica en que conforman uno
de los primeros pasos a los sistemas constructivos prefabricados
en Uruguay, presentan un nuevo nivel de desarrollo de la madera
que hasta ese entonces no habia sido explotado, destacan sus
particularidades tecnologicas y constructivas anteriormente
mencionadas en este sentido, asi como también constituyen un
gran valor de referencia en las diferentes localidades en las que
se encuentran.

En vistas de lo expuesto se recomienda la continuidad del
estudio de estas edificaciones prefabricadas abordando los
demas edificios dentro del cuadro de estacion construidos bajo
este sistema. Se recomienda también, dado que por la extension
del presente trabajo no fue posible resolver, la continuidad en la
identificacion de la madera utilizada.

Teniendo en cuenta que este relevamiento tuvo que realizarse
recogiendo variadas fuentes y llena un vacio de informacion,
trabajar sobre su representacion virtual acercando modelos que
permitan su comprension aportaria ain mas a su valoracion
integral.
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> Anexo 01

01.1 Relevamiento preliminar del sistema constructivo del
edificio principal de estacion
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relevamiento preliminar.

01.3 Estaciones con edificio principal de estacion con sistema
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cabo su construccion.
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prefabricado. Identificacion por tipos.

0L.6 Estaciones con edificio principal de estacion con sistema
prefabricado. Clasificacion segtn tipos.

0L.7 Estaciones con edificio principal de estacion con sistema
prefabricado. Clasificacion por tipo y variantes.

01.8 Empresas ferroviarias



01.1

Relevamiento preliminar del sistema constructivo del edificio principal de estacion

id ESTACION Sistema id ESTACION Sistema id ESTACION Sistema
1 25deagosto P 41 Churchill M 81 Hernandarias M
2 25demayo M 42 Colon M 82 Illescas M
3 Abra de Perdomo P 43 Colonia del Sacramento M 83 Independencia P
4 Achar M 44 Colonia Sanchez P 84 Islas de la Paloma M
5  Alejandro Gallinal M 45 Colonia Suiza M 85 Itacumbu P
6 Algorta M 46 Constancia P 86 Itapebi M
7 Andreoni P 47 Criolla M 87 Ituzaing6 M
8  Aparicio Saravia P 48 Cuareim M 88 Javier de Viana M
9  Arroyo Grande M 49 Cuaro M 89 Joaquin Suarez M
10 Arteaga M 50 Cufre M 90 Jos¢ Enrique Rodo M
11 Artigas M 51 Dayman M Ol José Ignacio M
12 Atlantida M 52 Diego Lamas M 92 José Pedro Varela P
13 Balneario Solis M 53 Durazno M 93 Juan].Jackson M
14 Baltasar Brum M 54 Durazno P 94 Juan José Castro P
15 Banado de Medina P 55 Egana P 95 Juan Soler P
16 Bafiado de Oro M 56 ElLago P 96 Juanico P
17 Banado de Rocha P 57 ElPuma M 97 Julio Maria Sanz M
18 Barker M 58 Elias Regules M 98 Km1ll10 P
19 Bella Union M 59 Esperanza M 99 Km 144 P
20 Bellaco M 60 Estacion Central M 100 Km 162 M
21 Berrondo P 61 Estacion Yatay M 101 Km 182 M
22 Blanquillo M 62 Estanzuela M 102 Km 280 B
23 Brigadas Civiles P 63 Etchemendy M 103 Km 319 M
24 Canelones M 64 Florida M 104 Km 329 P
25 Canning M 65 Fraile Muerto P 105 Km 63 P
26 Capilla del Carmen P 66 Francia M 106 La Cordobesa P
27 Capilla del Sauce M 67 Fray Bentos M 107 La Cruz M
28 Capurro M 68 Fray Marcos M 108 La Cuchilla P
29 Cardal P 69 Garzon M 109 La Floresta M
30 Cardona M 70  Getulio Vargas M 110 La Paloma P
31 Castellanos P 71 Gloria M 111 LaPaz M
32 Casupi P 72 Gomez M 112 La Sierra M
33 Cazot M 73 Gonzilez M 113 Las Flores P
34 Cerro Chato P 74 Goni M 114 Las Piedras M
35 Cerro Colorado M 75 Grito de Asencio M 115 Laureles P
36 Cerro de las Cuentas P 76 Guaviya M 116 Lomas P
37 Chamberlain M 77 Guayabos M 117 Lorenzo Carnelli M
38 Chamizo P 78 Guaycurt P 118 Luis G. Lasala M
39 Chapicuy M 79  Guichon M 119 Mal Abrigo M
40 Chileno M 80 Haedo M 120 Maldonado M

id ESTACION

Sistema

id ESTACION

Sistema

id ESTACION

Sistema

121 Manga

122 Mansavillagra
123 Margat

124 Melo

125 Menafra

126 Menéndez

127 Mercedes

128 Merinos

129 Miguelete

130 Migues

131 Minas

132 Molles

133 Montecoral
134 Montes

135 Nico Pérez

136 Olmos

137 Ombucitos

138 Ortiz

139 Palermo

140 Palmitas

141 Palomas

142 Pampa

143 Pan de Azticar
144 Pando

145 Pandule

146 Parish

147 Parque del Plata
148 Paso Ataques
149 Paso de los Toros
150 Paso del Cerro
151 Paso del Dragon
152 Paysanda

153 Pedrera

154 Penarol

155 Piedra Alta

156 Piedra Sola

157 Piedras Coloradas
158 Piedras de Afilar
159 Pintado

160 Pinera

EMMPLEFEPEEPELPETILLMELLEE"LELEEELEREEETMEELELEEEREEKEEKR

161 Porvenir

162 Progreso

163 Puerto Sauce
164 Punta del Este

165 Puntas de Herrera
166 Puntas del Maciel

167 Quebracho
168 Queguay
169 Raigon

170 Reboledo
171 Repecho
172 Retamosa
173 Rincon

174 Rio Branco
175 Risso

176 Rivas

177 Rivera

178 Rocha

179 Rodriguez
180 Rosario

181 Salto

182 Salto Grande
183 San Antonio
184 San Carlos

185 San José de Mayo

186 San Luis

187 San Ramon
188 Santa Ana
189 Santa Catalina
190 Santa Lucia
191 Santa Rosa
192 Santa Teresa
193 Sarandi

194 Sarandi del Yi
195 Sauce

196 Sauce de Rocha

197 Sayago
198 Solis

199 Sosa Dias
200 Tabaré

TEELEELPTELELTIELELELELEETLLEEREKELEEREEUPUEILEEUEELEPLLEEREELKLEE®EL

201 Tablada
202 Tacuarembo
203 Talita

204 Tambores
205 Tapia

206 Tarariras

207 Termas de Almiron
208 Termas del Arapey

209 Toledo

210 Tomas Gomensoro

211 Totoral

212 Tranqueras
213 Treintay Tres
214 Tres Arboles
215 Trinidad

216 Tupambaé
217 Urioste

218 Valentines
219 Valle Edén
220 Verdam

221 Vergara

222 Victor Sudriers
223 Villashoas
224 Vinas

225 Yacutuja

226 Yi

227 Young

228 Zapican

TLELEEUFELEELEPM P PUEFELLLELEEELEEREREEERER™®

Total de casos 228 100%
M (Mamposteria) 161 71%
P (Prefabricado) 67 29%



REFERENCIAS
01.2

Tipo de construccion del edificio principal de estacion:

CUAREIM
BELLA UNION ® Prefabricada
Distribucion en el territorio nacional de los casos de relevamiento preliminar. ARTIGAS o Mamposteria
T. GOMENSORO
J. DE VIANA
85. ITACUMBU CUARG
105. KM 63
B. BRUM D. LAMAS
RIVERA
SANTA ANA
T. ARAPEY
148. PASO ATAQUES
PALOMAS TRANQUERAS
) 23. BRIGADAS CIVILES
SALTO GRANDE ITAPEBI
SAN ANTONIO 115. LAURELES
SALTO 150. PASO DEL CERRO
17. BANADO DE ROCHA
CHAPICUY A
TACUAREMBO
176, RIVAS ¢
L GUAVIYO 219. VALLE EDEN
TAMBORES
QUEBRACHO
g g PIEDRA SOLA

QUEGUAY 2 o
46. CONSTANCIA S 9 PAMPA

PAYSANDU

15. BANADO DE MEDINA MELO
ACHAR
104. KM 329 65. FRAILE MUERTO
x @ CHURCHILL 36. CERRO DE LAS CUENTAS RIO BRANCO

s 22 KM 319 G. VARGAS
@ g g 56. EL LAGO PASO DEL DRAGON
L &5 102. KM 280 ISLAS DE LA PALOMA

© CHAMBERLAIN

RINCON
PASO DE LOS TOROS ) CRGARA
BLANQUILLO 216. TUPAMBAE
146. PARISH 8. A. SARAVIA
CHILENO BANADO DE ORO

MOLLES

P. DE HERRERA
E. REGULES

OMBUCITOS

J.M. SANZ
34. CERRO CHATO

223, VILLASBOAS
218, VALENTINES
FRAY MERCEDES , secfGimEL TREINTA Y TRES
BENTOS " 200. TABARE
DURAZNO e LS EE NICO PEREZ
106. LA CORBODESA . 238 ZAPICAN. @5 | b VARELA
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PALMITA! TRINIDAD 94.). CASTRO s 72 RO
~ P. DEL MACIEL
55. EGANA M GALLNAL @ MANSAVILLAGRA
175. RisSH SARANDI ARTEAGA
> ERNANDARIAS
e 159. PINTADO PALERMO
SANTA CATALINA ROV
LA CRUZ TALITA
CARDOT/TACKSON 192, SANTA TERESA e
ARROYO GRANDE ' 217. URIOSTE e
78. GUAYCURU FLORIDA 44, C. SANCHEZ b
155, PIEDRA ALTA gFRAY MARCOS - =
) MAL ABRIGO 21. BERRONDO 3
CUFRE . 25 DE MAYO 38. CHAMIZO £
186. SAN LUIS  BARKER 95. J. SOLER 29. CARDAL SAN RAMON =
TARARIRA! 83. INDEPENDENCIA S
oL p,
ESTANZUELA RosARI" SAN JOSE > 1:25 DE AGOSTO 31, CASTELLANOS
IR ARGAT CAZOT MONTES
Ry
COLONIA RN 130. MIGUES 7 ROCHA
FTET W S ROSA

¢ TAPIA TR 108. LA CUCHILLA
A '/\\lr\ﬁcsé SCE 153, PEDRERA 116, LOMAS
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T £ o0 ¥ AN CARLOY
O % 2
201. TABLADA B EIEINCN,
5 2502007
SARGO¢ ‘%4,%5090 RS
%
YATAY A &
L. CARNELLI e % MALDONADO

GRL. ARTIGAS N

PUNTA DEL ESTE



01.3

Estaciones con edificio principal de estacion con sistema prefabricado.
Distribucion por empresa ferroviaria que llevo a cabo su construccion.

CUR - Central Uruguay Railway
Company Ltd

25 de agosto
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AFE - Administracion de
Ferrocarriles del Estado

Midland Uruguay Railway
Company Ltd

[Km 329

1%

FCCU - Ferrocarril Central del
Uruguay
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01.4

Estaciones con edificio principal de estacion con sistema prefabricado.
Graficacion en linea de tiempo

1890 1900 1910 1920 1930 1940 1950
| | | | l | |
I 1 1 1 ! ! !

5 de agosto Zapicin Foana Colonia sanchez Rin 250
Bafiado de Rocha Cardal Retamosa ) Urioste [Km 110 [Km 329
Paso del Cerro aris o0sé Pedro Varela auce de Rocha [Km 144 uanico (Km 280)

Santa | eresa El oo

i|

)

Pintado

Paso Ataques

Migues Casupa Andreoni La Cuchilla Brigadas Civiles
Ortiz urazno Piedra Alta [tacumbu
Laureles Juan Soler a Cordobesa Km 63

Chamizo uan José¢ Castro
edrera a Paloma

Valentines

jae)

Cerro Chato

[Aparicio Saravia

[Tupambaé

Cerro de las Cuentas

REFERENCIAS:
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UGER
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Abra de Perdomo EE

[Baniado de Medina
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01.5

Estaciones con edificio principal de estacion con sistema prefabricado.
Identificacion por tipos.

Abstraccion base

TIPO A

Habiﬂlaci()n

O

Edificio principal

Variante
de crecimiento

Edificio principal

Habitacion

©

Habitacion

©)

Edificio principal

Variante
de inclinacion de cubierta

Edificio principal



01.6

Estaciones con edificio principal de estacion con sistema prefabricado.
Clasificacion segn tipos.

............ . Fotografia
. Estacion o Valle Eén B Banado de Rocha | Paso del Cerro .
id | oo ’Q """" - Tipo:AoB 219 | 1890-91 @@’@ 17 | 1890-91 ’@ 150 | 1800.01 @@’@
Variantes

us| i @[l @ e om

Laureles Chamizo - -dera
115|1895 @@’@ 38 | 1306 @@’@ 153 | 1899 @@’@




| 25de A t“.-
[
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169 1908 o® ’@

186 | fggsms o (A

78 |§}9152ycum oo 1A

Castellanos
31 | 1906 @@’@

Valentines
218 1908-09
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34 | 1908-09
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8 1908-09

Juan Soler
95 1907 o® ’@
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216 19008-09
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36 1908-09

e

Fraile Muerto
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[t e

_ s R
-
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159 | g
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-
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192 | 1928 © @’@
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23 |
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1942 o ’@

ElLago
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>4 | 1917 @@’@
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106 | 1917 ® ’@

Juan José¢ Castro
94 | 1917 S ﬂ
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1917 o 1A

110
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116

Lomas
1934-40
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1934-40
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155' 1934-40 © ’@
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1941

! .

99

Km 144
1941

oo A

Colonia Sanchez
44 | 1933 ®
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217 1933
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i
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113 | 1909-10 @@’@ 143 | 00010 © B 26 | 191920 ’@ 46 |1919/20 ’@ 176 | 1919-20 ’@
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105 |
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Km 280
1949-50
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01.7

Estaciones con edificio principal de estacion con sistema prefabricado.

Clasificacion por tipo y variantes.

REFERENCIAS

_UR
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[UGER
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S B = @
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ValleEden ———— JOXQ)
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Q0



01.8

Empresas ferroviarias

Segun Bianchi (comunicacion personal, 2021) es importante analizar el sistema ferroviario de acuerdo a las
empresas que actuaron sobre el territorio, algunas nacionales y en su mayoria extranjeras. En este sentido
describe las principales:

> Sociedad Andnima Ferro-Carril Central del Uruguay reconstruida como Central Urugudy Railway Company of Monte Video
Limited (CUR)

En 1863 es presentada al Estado una propuesta de inversores britanicos integrantes de una sociedad anonima
en formacion, representados por Senén Rodriguez, la cual resulta aprobada recién en 1865 para la construccion
de la linea desde Montevideo a Durazno, pasando por Las Piedras, Canelones, Santa Lucia y Florida. En el afio
1866 y ante el desinterés de los representados por Rodriguez la concesion fue traspasada a la Sociedad Anénima
Ferro-Carril Central del Uruguay integrada por un grupo mas selecto del alto comercio montevideano.

Debido al fracaso econémico que no pudo ser absorbido por los inversores, entre 1871y 1877 los capitales britani-
cos sustituyeron a los nacionales, lo cual fue aceptado por el Estado que les aseguraba una rentabilidad minima
superior a la resultante de las operaciones mercantiles en Europa.

La empresa nacional traspaso su concesion a CUR, que actu¢ desde el 12 de enero de 1878 hasta el 31 de enero de
1949, fecha en que todos los ferrocarriles fueron nacionalizados. Esta quedo eximida ademas durante 40 afios
de los derechos de importacion a los materiales, combustibles y atiles que introdujera para la construccion o
funcionamiento del ferrocarril, también de los impuestos y contribuciones ordinarias. Fue la mas prospera y la
que més se extendio, construyendo un poco mas de la mitad de las lineas ferroviarias del pais, tal como se mues-
tra en la figura no. 13: Montevideo a Rivera, 25 de Agosto a San José, Sayago a Manga, Pando a Minas, Toledo a
Nico Pérez y las prolongaciones de esta ultima a Melo y Treinta y Tres, y finalmente de San José a Juan Lacaze,
Colonia y Mercedes.

Controlo ademas las tres Companias Extensiones: Northern, Eastern y Western; asi como la empresa subsidiaria
North Eastern of Uruguay Railway Company Limited (linea Montevideo a Minas).

> North Western of Montevideo Railway Company Limited (NWMR) reconstruida como North Western of Uruguay Railway
Company Limited (NWUR).

En 1872 se iniciaron por el NWMR las obras que se extendian desde el puerto de Salto hacia el rio Cuareim y
la frontera con Brasil, con el proposito de aprovechar el comercio de transito. Su funcion era recibir productos
pecuarios de Rio Grande do Sul y el litoral argentino y transportarlos hasta Salto, continuando viaje por via fluvial,
siendo el viaje de las manufacturas europeas en direccion inversa. En 1876 alcanzo Yacuy, en 1882 Isla Cabellos y
llego finalmente a Cuareim en 1886.

> Empresa del Ferrocarril a Marofias y Pando. Reconstruida como Sociedad Anénima Ferro-Carril Uruguayo del Este.

Empresa nacional que en diversas etapas construyo entre 1873 y 1882 una linea entre el barrio del Cordén de
Montevideo y la localidad de Pando.

> Empresa de los Corrales de Abasto y Tranvia del Norte. Reconstruida como Sociedad Anénima del Ferro-Carril y Tranvia del Norte.

Empresa también nacional que a partir de 1878 transport6 por ferrocarril entre la Barra de Santa Lucia (hoy Santiago
Vazquez) hasta el barrio de Arroyo Seco, la carne faenada para el consumo de la poblacion montevideana, y desde
su estacion terminal la distribuy6 por tranvia entre los distintos mercados de la ciudad.

> Midland Uruguay Railway Company Limited (MUR).

Esta era la segunda empresa privada de importancia en el pais. En 1890 inaugura su linea principal empalman-
do con el CUR en el Rio Negro (Paso de los Toros) hasta Salto pasando por Paysanda. Luego en 1911 inaugura
un ramal desde Algorta a Fray Bentos y en 1913 a través de su subsidiaria Midland Uruguay Extension Railway
Company Limited (MUER) otro ramal desde Tres Arboles a Piedra Sola en la linea también del CUR.

> Uruguay Northern Railway Company Limited (UNR).

Esta empresa abre su tinico tendido entre Isla Cabellos (Baltasar Brum) hasta San Eugenio (Artigas) en abril de
1891. Fue la menor de las lineas inglesas del litoral.

> Uruguay Great Eastern Railway Company Limited (UGER) reconstruida como Uruguay East Coast Railway Company Limited
(UECR).

Esta empresa inicio en 1891 la construccion de una linea por la costa, desde Empalme Olmos hasta La Sierra
(1895) y desde alli en 1910 se extendio a Maldonado; teniendo como destino altimo la Laguna Merin.

> Quarahym International Bridge Company Limited (91B).

Solamente construyo el puente internacional sobre el Rio Cuareim uniendo la estacion uruguaya Cuareim del
NWUR yla brasilefia de Barra do Cuarai (Brazil Great Southern Railway Company Limited).



> Pan American Trans-Continental Railway Company (PATCO)

Esta empresa de capitales estadounidenses adquirio en 1909 la concesion fallida del Uruguay Internal Railway o
Ferrocarril Interior del Uruguay autorizada en 1889 para unir el puerto de Colonia en nuestro pais con la ciudad de
Bag¢ en Brasil. Atraves6 innumerables dificultades economicas que solo le permitieron comenzar la construccion
entre las ciudades de Durazno y Trinidad, en una extension de 47 km.

> Uruguay Railway Company (UR)

También estadounidense, esta empresa adquirio la concesion de una linea entre el puerto de La Paloma y la
Laguna Merin pasando por las ciudades de Rocha y Lascano. También sufrio contratiempos economicos que solo
le permitieron construir un primer tramo de 30 km entre La Paloma y Rocha.

> El Estado inicialmente mediante la Administracion Nacional del Tranvia y Ferrocarril del Norte en simultdneo con el Ministerio
de Obras Piblicas (MOP) entre 1915 y 1920, y en definitiva globalmente como la Administracién de los Ferrocarriles y Tranvias del
Estado entre 1920y 1952.

A partir de la ley del 28 de diciembre de 1914, el Estado opto por integrarse al sistema ferroviario como otra
entidad transportista, adquiriendo la linea de Durazno a Trinidad en ese momento en construccion; y pocos dias
después el 4 de enero de 1915 comprando la empresa nacional Sociedad Anénima del Ferrocarril y Tranvia del
Norte. Para administrar el segundo cre6 en 1915 la Administracion Nacional del Tranvia y Ferrocarril del Norte,
y en 1916 cometio6 al Ministerio de Obras Pablicas la gestion de la linea Durazno a Trinidad. El 30 de enero de
1919 fueron estatizadas las lineas del UECR de Empalme Olmos a Maldonado y la del UR de Rocha a La Paloma
también dentro de la orbita del MOP. Antes en 1916 habia construido el ramal Sayago-Tablada el cual arrendo al
CUR.

Por la ley del 30 de junio de 1920 la totalidad del sistema estatal con la preindicada excepcion del ramal Saya-
go-Tablada fue encomendada a un ente auténomo denominado Administracion de los Ferrocarriles y Tranvias
del Estado (AFTE). Este amplio el dominio estatal, inaugurando en 1928 la linea de San Carlos (en realidad Km
144) a Rocha, uniendo asi las ya existentes de Empalme Olmos a Maldonado y de Rocha a La Paloma, y en 1930
completo las lineas del Este abriendo al trafico el tramo entre Maldonado y Punta del Este. Entre 1931y 1934
AFTE construyo la linea de Florida a Sarandi del Yi. En 1931 también inici6 la construccion de la linea desde
Treinta y Tres a Rio Branco, inaugurandose en 1936. En 1939 extendio la linea de Sarandi del Yi hasta Blanquillo
y en 1952 llego al km 319. Finalmente AFE en 1954 la prolongo hasta el km 329.

> Nacionalizacion de las empresas britdnicas.

Finalizada la Segunda Guerra Mundial, Gran Bretana era deudora del Uruguay en mérito a las exportaciones de
carne y otros productos cumplidas durante el conflicto bélico. Como parte del pago de esa deuda los gobiernos
britanico y uruguayo convinieron traspasar la propiedad de las empresas ferroviarias privadas britanicas al Esta-
do uruguayo, encargandose Gran Bretana de indemnizar a los accionistas y debenturistas de aquellas.

En ese momento existian en el pais formalmente seis empresas privadas. El CUR global fusionado en 1937, el
cual controlaba desde el punto de vista economico ademas desde 1919 a las cinco empresas del litoral, MUR y su
subsidiaria MUER, NWUR y a través de esta a QIB y UNR, ademas de las lineas del Estado ya mencionadas. En
1947 se firmo un convenio entre los gobiernos britanico y uruguayo de compraventa de la totalidad de la red de
propiedad extranjera, el que fue ratificado por las asambleas de accionistas de las sociedades britanicas asi como
por el Poder Judicial de ese pais y en diciembre de 1948 por el Parlamento uruguayo. El traspaso se firmo el 31 de
enero de 1949.

A partir de esta altima fecha en el Uruguay coexistieron dos administraciones ferroviarias estatales. Una para
las companias nacionalizadas a través del Ministerio de Obras Publicas denominada Ferrocarril Central del
Uruguay (FCCU) el tercero en la historia, y 1a ya existente AFTE. Esta situacion se mantuvo hasta la sancion en
1952 de la ley 11.859 la cual creo la actual Administracion de Ferrocarriles del Estado (AFE), con la estructura de
un ente autonomo y los atributos monopolistas correspondientes al sector del transporte terrestre que represen-
ta. Su patrimonio qued6 formado por los activos provenientes del FCCU, de AFTE y de la linea propiedad del
Ministerio de Obras Pablicas Sayago-Tablada.



> Anexo 02

02.01  Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria Castellanos

02.02 Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria Chamizo

02.03 Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria La Paloma

02.04 Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria Valle Edén

02.05 Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria Villasboas

02.06 Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria Casupa

02.07 Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria Cerro Chato

02.08 Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria Pan de Aztcar

02.09 Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria Valentines

02.10 Relevamiento del edificio principal de la Estacion
ferroviaria Zapican



Castellanos TIPO

31 Km 71 - Ramal de Toledo a Nico Pérez.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1906.

1. Datos generales

Localizacion geografica:  34°22'45.01"S

55°56'62.95"0
Castellanos, Canelones. s
Observaciones: En ruina, tomada por Imagen satelital 3
colmenas de abejas. tomada de IDE.uy

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno

Grupo CONEAT 10.8a: Material geoldgico de sedimentos limo arcillosos de color pardo y normalmente con concre-
ciones de carbonato de calcio. Relieve suavemente ondulado a ondulado con predominio de pendientes de 1 a 4%.

2.2 Cimentacion

Transmicion de cargas al terreno de forma puntual, se desconoce por no observarse materialidad, profundidad y
dimensiones de la cimentacion.

2.3 Estructura vertical:

Tabiques perimetrales e interiores portantes, conformados por entramado
de piezas horizontales y verticales de madera clavados entre si, terminacion
exterior de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada, clavadas (clavo
y arandela) a la estructura y terminacion interior de tablas machihembradas
de madera pintada, clavado oculto. Vanos normalizados para puertas y ven-
tanas. Andén: pilares de madera con aristas achaflanadas, hincados en la
plataforma del andén.

2.4 Estructura horizontal:
Piso elevado sobre cdmara de aire, estructura de entramado de madera y
terminacion interior de tablas machihembradas de madera, clavado oculto.
Tablas de dimensiones 3'x1’.

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas, estructura cercha triangular simple
de madera (tirante y pares) y terminacion exterior de chapa ondulada de | g
hierro galvanizado pintada (una chapa por agua, solape a 1 1/2 onda) sobre
riostras de madera. Apoya sobre tableros verticales. Remata el encuentro
superior con caballete de chapa de hierro galvanizado. Cubierta del andén
sigue la inclinacion de la cubierta principal, de estructura pilar-viga de ma-
dera y terminacion superior de chapa de hierro galvanizado (una chapa por
agua, solape de 1 1/2 onda) sobre tablas machihembradas que apoyan en
lados largos sobre tablero vertical de fachada y viga sobre pilares de ma-
dera. Cubiertas de ampliaciones con distintas pendientes. Cenefas (tablas)
cubriendo cantos y encuentros.

2.6 Fachadas:

Fecha de relevamiento: mayo/2021

Fachada hacia el andén: de 3 médulos con terminacién exterior de chapa
de hierro galvanizado, 2 cuentan con puerta de madera y 1 con ventana de

les de chapa de hierro galvanizado anclados a la cubierta y a los pilares del
andén. Fachadas laterales: terminacion exterior de chapa de hierro galvani-
zado, abertura (ventana). Ampliaciones hacia la fachada posterior.

madera centradas en el médulo. 2 pizarras de estructura de madera fijadas a | fis
la estructura vertical sobre listones de madera. Canalon y bajada de pluvia- | §

2.7 Carpinteria exterior:

En fachada principal 2 puertas ubicadas a filo interior, de una hoja de
movimiento batiente de madera con 6 pafios de vidrio. Postigo simple,
marco y umbral de madera. En fachada principal y laterales ventana ubicada
a filo interior de dos hojas batientes de estructura de madera con 6 parios
de vidrio, postigo interior simple de madera y marco de madera. Moldura
vierte aguas en ambas aberturas. Herrajes: pomo, cerradura, visagras y
pasadores.

2.8 Tabiqueria:

Los tabiques interiores son portantes. No fue posible tomar una fotografia
interior visible.

2.9 Carpinteria interior:

Puertas batientes con hoja y marco de madera. 4 paneles. No fue posible
tomar una fotografia interior visible.

2.10 Acabados interiores:

Pavimentos y tabiques terminados con tablas machihembradas de madera
pintada, clavado oculto. Tablas de dimensiones 3’x1’. No fue posible tomar
una fotografia interior visible.

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén inclinada siguiendo la
pendiente principal. Remate de cubierta con caballete, canalon y cafio de
bajada de pluviales de hierro galvanizado. Camara en andén y salida al bor-
de del andén.
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Castellanos

31 Km 71 - Ramal de Toledo a Nico Pérez.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1906.

3. Adjuntos
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2. Plano general de la Estacién Castellanos (N° 10075). Fuente: Archivo AFE.

1. Fotografia del edificio principal de la estacion (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E.
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Chamizo TIPO

38 Km 89 - Ramal de Toledo a Nico Pérez.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1896.

1. Datos generales

Localizacion geografica:  34°14'49.00”S
55°55'8.35"0

Chamizo, Florida.
Imagen satelital

Observaciones: Comisaria y vivienda. tomada de IDE.uy

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno

Grupo CONEAT 10.8a: Material geoldgico de sedimentos limo arcillosos de color pardo y normalmente con concre-
ciones de carbonato de calcio. Relieve suavemente ondulado a ondulado con predominio de pendientes de 1 a 4%.

2.2 Cimentacion
Transmicion de cargas al terreno de forma puntual, se desconoce materialidad, profundidad y dimensiones de la
cimentacion.

2.3 Estructura vertical:

Tabiques perimetrales e interiores portantes, conformados por entramado
de piezas horizontales y verticales de madera clavados entre si, terminacion
exterior de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada, clavadas (clavo
y arandela) a la estructura y terminacion interior de tablas machihembradas
de madera pintada, clavado oculto. Vanos normalizados para puertas y ven-
tanas. Andén: pilares de madera con aristas achaflanadas, hincados en la
plataforma del andén.

2.4 Estructura horizontal:

Piso elevado sobre camara de aire, estructura de entramado de madera y
terminacion interior de tablas machihembradas de madera. Por privacidad
no se tomaron fotografias interiores.

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas, estructura cercha triangular simple
de madera (tirante y pares) y terminacion exterior de chapa ondulada de
hierro galvanizado pintada (una chapa por agua, solape a 1 1/2 onda) sobre
riostras de madera. Apoya sobre tableros verticales. Remata el encuentro
superior con caballete de chapa de hierro galvanizado. Cubierta del andén
sigue la inclinacion de la cubierta principal, de estructura pilar-viga de ma-
dera y terminacion superior de chapa de hierro galvanizado (una chapa por
agua, solape de 1 1/2 onda) sobre tablas machihembradas que apoyan en
lados largos sobre tablero vertical de fachada y viga sobre pilares de ma-
dera. Cubiertas de ampliaciones con distintas pendientes. Cenefas (tablas)
cubriendo cantos y encuentros.

2.6 Fachadas:

Fecha de relevamiento: mayo/2021

Fachada hacia el andén: de 5 médulos con terminacion exterior de chapa
de hierro galvanizado, 4 cuentan con puerta de madera y 1 con ventana de | [
madera centradas en el modulo. Bajada de pluviales de chapa de hierro gal-
vanizado anclados a la cubierta y a los pilares del andén. Fachadas latera-
les: terminacion exterior de chapa de hierro galvanizado, abertura (ventana).
Ampliaciones hacia la fachada posterior.

2.7 Carpinteria exterior:

En fachada principal 2 puertas ubicadas a filo interior, de una hoja de
movimiento batiente de madera con 4 pafios de vidrio. Postigo simple,
marco y umbral de madera. En fachada principal y laterales ventana ubicada
a filo interior de dos hojas batientes de estructura de madera con 6 pafios
de vidrio, postigo interior simple de madera y marco de madera. Moldura
vierte aguas en ambas aberturas. Herrajes: pomo, cerradura, visagras y
pasadores.

2.8 Tabiqueria:

Los tabiques interiores son portantes. Por privacidad no se tomaron
fotografias interiores.

2.9 Carpinteria interior:

Puertas batientes con hoja y marco de madera. Por privacidad no se tomaron
fotografias interiores.

2.10 Acabados interiores:

Pavimentos, tabiques y cielorraso terminados con tablas machihembradas
de madera. Cielorraso sigue la pendiente de la cubierta. Por privacidad no
se tomaron fotografias interiores.

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén inclinada siguiendo la
pendiente principal. Remate de cubierta con caballete, se observa canalon
en fachada posterior y cafio de bajada de pluviales de hierro galvanizado en
la fachada frontal.




Chamizo

38 Km 89 - Ramal de Toledo a Nico Pérez.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1896.

3. Adjuntos
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1. Fotografia del edificio principal de la estacién (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E. 2. Fotografia del edificio principal de la estacion (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E.
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La Paloma TIPO

201 Km 246 - Ramal de La Paloma a Rocha
Empresa y fecha de construccion: AFTE, 1917.

1. Datos generales

Localizacion geogréfica:  34°39'28.12°S
54°99.37°0

La Paloma, Rocha.

Imagen satelital

Observaciones: Museo. tomada de IDE.uy

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno

Grupo CONEAT 7.1: Material geoldgico constituido por areniscas rojas y rosadas de la formacion Tacuarembo, muy
litificadas, a veces silicificadas.

2.2 Cimentacion

Transmicion de cargas al terreno de forma puntual, se desconoce materialidad, profundidad y dimensiones de la
cimentacion.

2.3 Estructura vertical:

Tabiques perimetrales e interiores portantes, conformados por entramado
de piezas horizontales y verticales de madera clavados entre si, terminacion
exterior de chapas de fibrocemento pintadas, clavadas a la estructura prin-
cipal y terminacion interior de tablas machihembradas de madera pintada,
clavado oculto. Vanos normalizados para puertas y ventanas. Andén: pilares
de madera con aristas achaflanadas, hincados en la plataforma del andén.

2.4 Estructura horizontal:

Piso elevado sobre camara de aire, estructura de entramado de madera y
terminacion interior de tablas machihembradas de madera pintadas, clavado
oculto. Fotografia: Museo de La Paloma

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas, de estructura triangular de madera
y terminacion exterior de chapa ondulada de fibrocemento sobre riostras
de madera, apoya sobre tableros verticales y remata el encuentro superior
con caballete de fibrocemento. Cubierta del andén sigue la inclinacién de
la cubierta principal, de estructura pilar-viga de madera oculto detras de un
cielorraso de tablas de madera machihembradas y terminacion superior de
chapa ondulada de fibrocemento, apoyandose en sus lados largos sobre
tablero vertical de fachada y viga sobre pilares de madera. Cubierta de am-
pliaciones mantienen pendiente principal.

Fecha de relevamiento: octubre/2019

2.6 Fachadas:

Fachada hacia el andén de 5 médulos con terminacion exterior de placas de
fibrocemento con listones de madera cubriendo los encuentros, 3 médulos
con puerta de madera y 2 con ventana de madera.

2.7 Carpinteria exterior:

En fachada principal 3 puertas batientes ubicadas a filo interior, de 2 hojas
de madera con 3 pafios de vidrio cada una, postigo interior de madera,
marco y umbral de madera. Ventanas: en laterales una y dos en fachada
al andén, ubicada a filo interior de dos hojas batientes de estructura de
madera con 3 pafios de vidrio cada una, postigo interior de madera y marco
de madera. Moldura vierte aguas en ambas aberturas. Herrajes: pomo,
cerradura, visagras y pasadores.

2.8 Tabiqueria:

Tabiques conformados por entramado de piezas horizontales y verticales de
madera clavados entre si, terminacion de tablas machiembradas de madera
pintada y clavado oculto.

2.9 Carpinteria interior:

Puertas batientes con hoja y marco de madera.

2.10 Acabados interiores:

Pavimento, cielorraso y terminacion de tabiques al interior terminados con
tablas machihembradas de madera pintadas y clavado oculto. Cubrecantos,
y z6calos a partir de molduras de madera pintada.

Fotografia: turismorocha.gub.uy

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén inclinada siguiendo la
pendiente principal. Remate de cubierta con caballete, se observa canalon
de hierro galvanizado en la fachada posterior y cafios de bajada de pluviales
de hierro galvanizado en la fachada frontal.
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201 La Paloma e
Km 246 - Ramal de La Paloma a Rocha
® @

Empresa y fecha de construccion: AFTE, 1917.

3. Adjuntos

1. Fotografia del edificio principal de la estacion (Fecha desconocida). Fuente: Museo de La Paloma.
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Valle Edén TIPO

21 9 Km 424 - Ramal de Paso de los Toros a Rivera.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1890-1891.

1. Datos generales

Localizacion geogréfica:  31°49'23.51°S
56°10'37.71"0

Valle Edén, Tacuarembd.
Imagen satelital

Observaciones: En funcionamiento. tomada de IDE.uy

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno

Grupo CONEAT 7.2: Material geolégico constituido por areniscas de Tacuarembd. El relieve lo forman colinas sedi-
mentarias no rocosas con pendientes de 10 a 15%.

2.2 Cimentacion

Transmicion de cargas al terreno de forma puntual, se desconoce materialidad, profundidad y dimensiones de la
cimentacion.

2.3 Estructura vertical:

En dos médulos (originales): Tabiques perimetrales portantes, conformados
por entramado de piezas horizontales y verticales de madera clavados entre
si, terminacion exterior de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada,
clavadas (clavo y arandela) a la estructura y terminacion interior de tablas
machihembradas de madera pintada, clavado oculto. Vanos normalizados
para puertas y ventanas. Andén: pilares de madera con aristas achaflana-
das, hincados en la plataforma del andén.

Tercer médulo de mamposteria, ampliacion posterior.

2.4 Estructura horizontal:

Piso elevado sobre cdmara de aire con estructura de entramado de madera
y terminacion tablas de madera. No fue posible tomar una fotografia interior.

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas, estructura cercha triangular de ma-
dera (tirante y pares) y terminacion exterior de chapa ondulada de hierro gal-
vanizado pintada (una chapa por agua, solape a 1 1/2 onda) sobre riostras
de madera. Apoya sobre tableros verticales. Remata el encuentro superior
con caballete de chapa de hierro galvanizado. Cubierta del andén cambia
la inclinacién de la cubierta principal, de estructura pilar-viga de madera y
terminacion superior de chapa de hierro galvanizado (una chapa por agua,
solape de 1 1/2 onda) sobre tablas machihembradas que apoyan en lados
largos sobre tablero vertical de fachada y viga sobre pilares de madera. Cu-
biertas de ampliaciones con distintas pendientes. Cenefas (tablas) cubrien-
do cantos y encuentros.

2.6 Fachadas:

Fecha de relevamiento: octubre/2019

Fachada hacia el andén de 3 médulos: 2 con terminacion exterior de cha-
pa de hierro galvanizado pintada y 1 de mamposteria con terminacion de
revoque pintado. Los 2 primeros modulos cuentan dos puertas de madera
y una ventana. El segundo con puerta de madera de distinto tipo. Canalén
y cafio de bajada de pluviales de chapa de hierro galvanizado fijados a la
cubierta y a los pilares del andén. Fachadas laterales: una con terminacion
exterior de chapa de hierro galvanizado con puerta ventana centrada y otra
con terminacion de revoque con ventana centrada. Ampliaciones hacia la
fachada posterior.

2.7 Carpinteria exterior:

En fachada principal 2 puertas batientes ubicadas a filo interior, hoja de
madera una con 6 pafios de vidrio y otra con 4, postigo interior de madera,
marco y umbral de madera. 3er puerta de madera no pertenece al sistema
original, siendo de madera maciza. Puerta ventana a un lateral de dos
hojas y 5 pafios de vidrio cada una. En lateral y fachada al andén ventanas
ubicadas a filo interior, de dos hojas batientes de estructura de madera con
6 y 8 parios de vidrio, postigo interior de madera y marco de madera.

2.8 Tabiqueria:

Los tabiques interiores son portantes. No fue posible tomar una fotografia
interior.

2.9 Carpinteria interior:

No fue posible tomar una fotografia interior.

2.10 Acabados interiores:

No fue posible tomar una fotografia interior.

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén inclinada disminuyendo la
pendiente principal. Remate de cubierta con caballete, se observa canalon
en fachada principal y cafios de bajada de pluviales de hierro galvanizado
fijiados a la cubierta y a los pilares.
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Valle Edén

21 9 Km 424 - Ramal de Paso de los Toros a Rivera.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1890-1891.

3. Adjuntos

1. Fotografia del edificio principal de la estacioén (Fecha desconocida). Archivo Esc. Enrique Bianchi. 2. Fotografia del edificio principal de la estacion (Fecha desconocida). Archivo Esc. Enrique Bianchi.

3. Plano de mejoras de la Estacion Valle Edén (N° C-9303). Fuente: Archivo AFE. 4. Plano de ubicacion de la Estacion Valle Edén (N° C-9716). Fuente: Archivo AFE.
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Villasboas TIPO

223 Km 229 - Ramal de 25 de agosto a Durazno.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1908.

1. Datos generales

Localizacion geogréfica:  33°11'34.67°S
56°28'27.37"0

Villasboas, Durazno.
Imagen satelital

Observaciones: Desmantelada. tomada de IDE.uy

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno

Grupo CONEAT 1.21: El relieve de este Grupo es de lomadas fuertes (Pendientes de 3 a 6%) incluyendo también
pequefios interfluvios y valles. La rocosidad y/o pedregosidad oscilan de 2 a 6%.

2.2 Cimentacion

Transmicion de cargas al terreno de forma lineal, se desconoce profundidad
de cimentacion y dimensiones de la misma. Se observa sobrecimentacion y
pilares intermedios de mamposteria de ladrillo, generando camara de aire.

2.3 Estructura vertical:

Tabiques perimetrales e interiores portantes, conformados por entramado
de piezas horizontales y verticales de madera clavados entre si, terminacion
exterior de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada, clavadas (clavo
y arandela) a la estructura y terminacion interior de tablas machihembradas
de madera, clavado oculto. Vanos normalizados para puertas y ventanas.
Andén: pilares de madera con aristas achaflanadas, hincados en el suelo.

2.4 Estructura horizontal:

Piso elevado sobre camara de aire, estructura de entramado de madera y
terminacion interior de tablas machihembradas de madera, clavado oculto.
Tablas de dimensiones 3'x1’.

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas, estructura cercha triangular simple
de madera (tirante y pares) y terminacion exterior de chapa ondulada de
hierro galvanizado pintada (una chapa por agua, solape a 1 1/2 onda) sobre
riostras de madera. Apoya sobre tableros verticales. Remata el encuentro
superior con caballete de chapa de hierro galvanizado. Cubierta del andén
sigue la inclinacion de la cubierta principal, de estructura pilar-viga de ma- E
dera y terminacion superior de chapa de hierro galvanizado (una chapa por
agua, solape de 1 1/2 onda) sobre tablas machihembradas que apoyan en | §
lados largos sobre tablero vertical de fachada y viga sobre pilares de ma-
dera. Cubiertas de ampliaciones con distintas pendientes. Cenefas (tablas)
cubriendo cantos y encuentros.

2.6 Fachadas:

Fecha de relevamiento: octubre/2019

Fachada hacia el andén de 5 médulos con terminacion exterior de chapa
de hierro galvanizado, 2 cuentan con puerta de madera, 2 con ventana de
madera centradas en el modulo y 1 ciego. Fachadas laterales: terminacion
exterior de chapa de hierro galvanizado, abertura (ventana) centrada en
el panel. Ampliaciones hacia la fachada posterior. Fotografia: Archivo del
Transporte Uruguayo.

2.7 Carpinteria exterior:

No se observa en el relevamiento. En fachada principal 2 puertas ubicadas
a filo interior, de una hoja de movimiento batiente de madera con 6 pafios de
vidrio, marco y umbral de madera. En fachada principal y laterales ventana
ubicada a filo interior de dos hojas batientes de estructura de madera con
6 pafios de vidrio, marco de madera. Fotografia: Archivo del Transporte
Uruguayo.

2.8 Tabiqueria:

Los tabiques interiores son portantes.

2.9 Carpinteria interior:

No se observan.

2.10 Acabados interiores:

Pavimentos, cielorraso y tabiques terminados con tablas machihembradas
de madera pintada, clavado oculto. Tablas de dimensiones 8'x1’y 3'x1".

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén inclinada siguiendo la
pendiente principal. Remate superior de cubierta con caballete de chapa de
hierro galvanizado.
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Villasboas

223 Km 229 - Ramal de 25 de agosto a Durazno.
Empresa y fecha de construccién: CUR, 1908.

3. Adjuntos

1. Plano de la planta de la Estacion Villasboas (N° 14858)

3. Plano de la seccion de la Estacion Villashoas (N° 14858-3)

2. Plano de la planta de sanitaria la Estacion Villasboas (N° 14858-2)
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Casupa RS

32 Km 121 - Ramal de Toledo a Nico Pérez.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1906.

1. Datos generales

Localizacion geografica:  34°62.15"S
55°39'15.34"0

Casupa, Florida.
Imagen satelital

Observaciones: Casa de la Cultura y vivienda. tomada de IDE.uy

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno
Grupo CONEAT 10.8b: Material geoldgico de sedimentos limo arcillosos de color pardo y normalmente con concre-
ciones de carbonato de calcio. Relieve suavemente ondulado a ondulado con predominio de pendientes de 1 a 4%.

2.2 Cimentacion
Transmicion de cargas al terreno de forma puntual, se desconoce materialidad, profundidad y dimensiones de la
cimentacion.

2.3 Estructura vertical:

Tabiques perimetrales e interiores transversales portantes, conformados por
entramado de piezas horizontales y verticales de madera, terminacion ex-
terior de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada, clavadas (clavo y
arandela) a la estructura y terminacion interior de tablas machihembradas
de madera pintada, clavado oculto. Vanos normalizados para puertas y ven- | i
tanas. Andén: pilares de madera con aristas achaflanadas, hincados en la
plataforma del andén.

2.4 Estructura horizontal:

Piso elevado sobre camara de aire, estructura de entramado de madera y
terminacion interior de tablas machihembradas de madera, clavado oculto.
Tablas de dimensiones 4'x1".

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas de pendiente 46%, estructura de
madera triangular que apoya sobre tableros verticales, terminacion exterior
de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada con remate de encuentro
superior con caballete del mismo material, oculta detras de un cielorraso
de tablas machihembradas de madera pintada. Cubierta del andén cambia
inclinacién de la cubierta principal, de estructura de madera del tipo viga | |
pilar, que apoya en sus lados largos sobre tablero vertical de fachada y viga
sobre pilares de madera, quedando oculta por detras de un cielorraso de
tablas machihembradas de madera pintada. Terminacion superior de chapa
ondulada de hierro galvanizado pintada. Cubierta ampliaciones no sigue el
esquema principal. Cenefas caladas y simples, cubriendo cantos y encuen-
tros de piezas. Ventilacion a través de rejilla de madera.

Fecha de relevamiento: mayo/2021

2.6 Fachadas:

Fachada hacia el andén de 3 médulos con terminacién exterior de chapa
ondulada de hierro galvanizado pintada, cada uno con puerta de madera
centrada en el médulo. Canaldn anclado a la cubierta del andén median-

laterales dos ventanas de carpinteria de madera, rejilla de ventilacién de
cubierta y pinoculo también en madera.

te fijaciones de hierro. Cenefas de tablas de madera calada. En fachadas | |

2.7 Carpinteria exterior:

En fachada principal 3 puertas batientes ubicadas a filo interior, de dos hojas
de madera con 3 pafios de vidrio cada una, postigo interior de madera,
marco y umbral de madera. En laterales 2 ventanas ubicada a filo interior de
dos hojas batientes de estructura de madera con 6 pafios de vidrio, postigo
interior de madera y marco de madera.

2.8 Tabiqueria:

Tabiques conformados por entramado de piezas horizontales y verticales
de madera, terminacién de tablas de madera pintada. No se observa el
despiezo de su conformacion.

2.9 Carpinteria interior:

Puertas batientes de hoja de madera maciza y marco de madera. Herrajes:
pomo, cerradura y bisagras de metalicas.

2.10 Acabados interiores:

Terminacion de pavimentos, tabiques y cielorraso de tablas machihembradas
de madera pintada de 4'x1’, clavado oculto. Zécalos de piso y cubrecantos
en cielorraso y encuentro de tabiques con aberturas de moldura de madera
de 0,70m.

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén inclinada con menor pen-
diente. Remate superior de cubierta con caballete de chapa de hierro gal-
vanizado. Canaldn de hierro galvanizado con fijaciones del mismo material.
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Casupa
32 Km 121 - Ramal de Toledo a Nico Pérez.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1906.

3. Adjuntos

1. Plano de la planta del edificio principal de la Estacion Casupa (N° 15639). Fuente: Archivo AFE. 2. Plano de la planta de sanitaria del edificio principal de la Estacion Casupa (N° 15639-2). Fuente: Archivo AFE.

3. Fotografia del edificio principal de la estacion (Fecha desconocida). Archivo Bianchi, E.
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Cerro Chato

34 Km 280 - Ramal de Nico Pérez a Melo.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1908-1909.

1. Datos generales

Localizacion geografica:  33°66.17"S
55°7'62.51"0

Cerro Chato, Treita y Tres. )
Imagen satelital

Observaciones: Abandonada. tomada de IDE.uy

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno
Grupo CONEAT 2.21: Material madre constituido por débil manto (a veces discontinuo) de sedimentos limo arcillo-
s50s cuaternario sobre roca la del basamento cristalino. Relieve de colinas y pendientes entre 6 y 12%.

2.2 Cimentacion
Transmicion de cargas al terreno de forma puntual, se desconoce materialidad, profundidad y dimensiones de la
cimentacion.

2.3 Estructura vertical:

Tabiques perimetrales e interiores transversales portantes, conformados por
entramado de piezas horizontales y verticales de madera, terminacion ex-
terior de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada, clavadas (clavo y
arandela) a la estructura y terminacion interior de tablas machihembradas | |
de madera pintada, clavado oculto. Vanos normalizados para puertas y ven-
tanas. Andén: pilares de madera con aristas achaflanadas, hincados en la
plataforma del andén.

2.4 Estructura horizontal:

Piso elevado sobre camara de aire, estructura de entramado de madera y
terminacion interior de tablas machihembradas de madera, clavado oculto.
Tablas de dimensiones 4'x1’.

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas de pendiente 42%, estructura de
madera triangular que apoya sobre tableros verticales, terminacion exterior
de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada con remate de encuentro
superior con caballete del mismo material, oculta detras de un cielorraso
de tablas machihembradas de madera pintada. Cubierta del andén cambia
inclinacion de la cubierta principal, de estructura de madera del tipo viga
pilar, que apoya en sus lados largos sobre tablero vertical de fachada y viga
sobre pilares de madera, quedando oculta por detras de un cielorraso de
tablas machihembradas de madera pintada. Terminacion superior de chapa
ondulada de hierro galvanizado pintada. Cubierta ampliaciones no sigue el
esquema principal. Cenefas simples de tablas de madera, cubriendo cantos
y encuentros de piezas. Ventilacion a través de rejilla de madera.

Fecha de relevamiento: mayo/2021

2.6 Fachadas:

Fachada hacia el andén de 3 médulos con terminacién exterior de chapa
ondulada de hierro galvanizado pintada, cada uno con puerta de madera
centrada en el médulo. Canalén anclado a la cubierta del andén median-
te fijaciones de hierro. Cenefas de tablas de madera calada. En fachadas
laterales dos ventanas de carpinteria de madera, rejilla de ventilacién de
cubierta y pinoculo también en madera.

2.7 Carpinteria exterior:

En fachada principal 3 puertas batientes ubicadas a filo interior, de dos hojas
de madera con 3 pafios de vidrio cada una, postigo interior de madera,
marco y umbral de madera. En laterales 2 ventanas ubicada a filo interior de
dos hojas batientes de estructura de madera con 6 pafios de vidrio, postigo
interior de madera y marco de madera.

2.8 Tabiqueria:

Tabiques conformados por entramado de piezas horizontales y verticales de
madera, terminacion de tablas de madera pintada.

2.9 Carpinteria interior:

Puertas batientes de hoja de madera y marco de madera. Herrajes: pomo,
cerradura y bisagras de metalicas.

2.10 Acabados interiores:

Terminacion de pavimentos, tabiques y cielorraso de tablas machihembradas
de madera pintada de 4’x1’, clavado oculto. Zécalos de piso y cubrecantos
en cielorraso y encuentro de tabiques con aberturas de moldura de madera
de 0,70m.

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén inclinada con menor pen-
diente. Remate superior de cubierta con caballete de chapa de hierro gal-
vanizado. Canalén de hierro galvanizado con fijaciones del mismo material.
Cario de bajada de pluviales de hierro galvanizado de 0,10m de diametro.
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Cerro Chato

34 Km 280 - Ramal de Nico Pérez a Melo.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1908-1909.

3. Adjuntos

1. Fotografia del edificio principal de la estacién (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E.
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Pan de Azucar TIPO

1 43 Km 121 - Ramal de Toledo a Nico Pérez.
Empresa y fecha de construccién: CUR, 1906.

1. Datos generales

Localizacion geogréfica:  34°672.15"S
55°39'15.34"0

Casupa, Florida. )
Imagen satelital el

Observaciones: Vivienda. tomada de IDE.uy §

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno

Grupo CONEAT 10.7: Material madre de lodolita limo arcillosa que recubre con espesores variables el basamento
cristalino. El relieve es ondulado suave a ondulado, con pendientes de alrededor del 2%.

2.2 Cimentacion

Transmicion de cargas al terreno de forma puntual, se desconoce materialidad, profundidad y dimensiones de la
cimentacion.

2.3 Estructura vertical:

Tabiques perimetrales e interiores transversales portantes, conformados por
entramado de piezas horizontales y verticales de madera, terminacion ex-
terior de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada, clavadas (clavo y |
arandela) a la estructura y terminacion interior de tablas machihembradas
de madera pintada, clavado oculto. Vanos normalizados para puertas y ven-
tanas. Andén: pilares de madera con aristas achaflanadas, hincados en la
plataforma del andén.

2.4 Estructura horizontal:

Piso elevado sobre camara de aire, estructura de entramado de madera y
terminacion interior de tablas machihembradas de madera, clavado oculto.
Tablas de dimensiones 4'x1’. Por privacidad no se tomaron fotografias
interiores.

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas de pendiente 45%, estructura de
madera triangular que apoya sobre tableros verticales, terminacion exterior
de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada con remate de encuentro
Superior con caballete del mismo material, oculta detras de un cielorraso de
tablas machihembradas de madera pintada. Cubierta del andén cambia in-
clinacion de la cubierta principal, de estructura de madera del tipo viga pilar,
que apoya en sus lados largos sobre tablero vertical de fachada y viga sobre
pilares de madera. Terminacion superior de chapa ondulada de hierro galva-
nizado pintada. Cenefas simples de tablas de madera, cubriendo cantos y
encuentros de piezas.

2.6 Fachadas:

Fecha de relevamiento: mayo/2021

Fachada hacia el andén de 3 médulos con terminacion exterior de chapa
ondulada de hierro galvanizado pintada, cada uno con puerta de madera
centrada en el médulo. Cenefas simples de tablas de madera. En fachadas
laterales dos ventanas de carpinteria de madera.

2.7 Carpinteria exterior:

En fachada principal 3 puertas batientes ubicadas a filo interior, de dos
hojas de madera. En laterales 2 ventanas ubicada a filo interior de dos hojas
batientes de estructura de madera y marco de madera.

I

TR

2.8 Tabiqueria:

Tabiques conformados por entramado de piezas horizontales y verticales de
madera, terminacion de tablas de madera machihembrada pintada. No se
observa el despiezo de su conformacion.

2.9 Carpinteria interior:

Puertas batientes de hoja de madera y marco de madera. Herrajes: pomo,
cerradura y bisagras de metalicas.

2.10 Acabados interiores:

Terminacion de pavimentos, tabiques y cielorraso de tablas machihembradas
de madera pintada de 4'x1’, clavado oculto. Zécalos de piso y cubrecantos
en cielorraso y encuentro de tabiques con aberturas de moldura de madera
de 0,10m. Por privacidad no se tomaron fotografias interiores.

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén inclinada con menor
pendiente. Remate superior de cubierta con caballete de chapa de hierro
galvanizado.
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Pan de Azucar

1 43 Km 121 - Ramal de Toledo a Nico Pérez.
Empresa y fecha de construccién: CUR, 1906.

3. Adjuntos

1. Fotografia del edificio principal de la estacioén (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E. 2. Fotografia del edificio principal de la estacion (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E.
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Valentines TIPO

21 8 Km 258 - Ramal de Nico Pérez a Melo.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1908-1909.

1. Datos generales

Localizacion geogréfica:  33°15'69.80"S
55°6'9.290

Valentines, Lavalleja.
Imagen satelital

Observaciones: Abandonada. tomada de IDE.uy

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno

Grupo CONEAT 2.21: Material madre constituido por débil manto (a veces discontinuo) de sedimentos limo arcillo-
sos cuaternario sobre roca la del basamento cristalino. Relieve de colinas y pendientes entre 6 y 12%.

2.2 Cimentacion

Transmicion de cargas al terreno de forma puntual, se desconoce materialidad, profundidad y dimensiones de la
cimentacion.

2.3 Estructura vertical:
Tabiques perimetrales e interiores transversales portantes, conformados por | [l
entramado de piezas horizontales y verticales de madera, terminacion ex- | |
terior de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada, clavadas (clavo y
arandela) a la estructura y terminacion interior de tablas machihembradas
de madera pintada, clavado oculto. Vanos normalizados para puertas y ven-
tanas. Andén: pilares de madera con aristas achaflanadas, hincados en la
plataforma del andén.

2.4 Estructura horizontal:
Piso elevado sobre camara de aire, estructura de entramado de madera y |
terminacion interior de tablas machihembradas de madera, clavado oculto.
Tablas de dimensiones 4'x1’.

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas de pendiente 45%, estructura de
madera triangular que apoya sobre tableros verticales, terminacion exterior
de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada con remate de encuentro
Superior con caballete del mismo material, oculta detras de un cielorraso
de tablas machihembradas de madera pintada. Cubierta del andén sigue
la inclinacion de la cubierta principal, de estructura de madera del tipo viga
pilar, que apoya en sus lados largos sobre tablero vertical de fachada y viga
sobre pilares de madera, quedando oculta por detras de un cielorraso de
tablas machihembradas de madera pintada. Terminacion superior de chapa
ondulada de hierro galvanizado pintada. Cenefas simples de tablas de ma-
dera, cubriendo cantos y encuentros de piezas. Ventilacion a través de rejilla
de madera.

Fecha de relevamiento: mayo/2021

2.6 Fachadas:

Fachada hacia el andén de 3 médulos con terminacion exterior de chapa
ondulada de hierro galvanizado pintada, cada uno con puerta de madera
centrada en el modulo. Listones para el soporte de pizarras. Canalén ancla-

de madera calada. En fachadas laterales dos ventanas de carpinteria de
madera, rejilla de ventilacion de cubierta y pindculo también en madera.

do a la cubierta del andén mediante fiiaciones de hierro. Cenefas de tablas | |

2.7 Carpinteria exterior:

En fachada principal 3 puertas batientes ubicadas a filo interior, de dos hojas
de madera con 3 pafios de vidrio cada una, postigo interior de madera,
marco y umbral de madera. En laterales 2 ventanas ubicada a filo interior de

interior de madera y marco de madera. Tragaluz en cubierta de estructura
de madera y 3 pafios de vidrio.

dos hojas batientes de estructura de madera con 6 pafios de vidrio, postigo ||

2.8 Tabiqueria:

Tabiques conformados por entramado de piezas horizontales y verticales
de madera, terminacion de tablas de madera pintada. No se observa el
despiezo de su conformacion.

2.9 Carpinteria interior:

Puertas batientes de hoja de madera maciza y marco de madera. Herrajes:
pomo, cerradura y bisagras de metalicas. Ventanilla de boleteria de
estructura de madera.

2.10 Acabados interiores:

Terminacion de pavimentos, tabiques y cielorraso de tablas machihembradas
de madera pintada de 4'x1’, clavado oculto. Zécalos de piso y cubrecantos
en cielorraso y encuentro de tabiques con aberturas de moldura de madera
de 0,10m.

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén continta la pendiente.
Remate superior de cubierta con caballete de chapa de hierro galvanizado.
Canalén de hierro galvanizado con fijaciones del mismo material. Cafio de
bajada de hierro galvanizado de 0,10m de didmetro.
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Valentines

21 8 Km 258 - Ramal de Nico Pérez a Melo.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1908-1909.

3. Adjuntos

1. Fotografia del edificio principal de la Estacion Valentines (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E. 2. Fotografia del edificio principal de la Estacion Valentines (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E.
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Zapican
228 Km 235 - Ramal de Nico Pérez a Treinta y Tres.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1910-1911.

1. Datos generales

Localizacion geogréfica:  33°31°51.17°S
54°57'26.37"0

Zapizaan, Lavalleja. )
Imagen satelital
Observaciones: Abandonada. tomada de IDE.uy

2. Sistemas constructivos

2.1 Terreno

Grupo CONEAT 2.21: Material madre constituido por sedimentos areno arcillosos cuaternarios sobre rocas meta-
morficas muy alteradas del basamento cristalino. Relieve de colinas extendidas de relieve ondulado y ondulado

fuerte con pendientes enire 8y 12%.

2.2 Cimentacion

Transmicion de cargas al terreno de forma puntual, se desconoce materialidad, profundidad y dimensiones de la
cimentacion.

2.3 Estructura vertical:

Tabiques perimetrales e interiores transversales portantes, conformados por
entramado de piezas horizontales y verticales de madera, terminacion ex-
terior de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada, clavadas (clavo y
arandela) a la estructura y terminacion interior de tablas machihembradas
de madera pintada, clavado oculto. Vanos normalizados para puertas y ven-
tanas. Andén: pilares de madera con aristas achaflanadas, hincados en la
plataforma del andén.

2.4 Estructura horizontal:

Piso elevado sobre camara de aire, estructura de entramado de madera y
terminacion interior de tablas machihembradas de madera, clavado oculto.
Tablas de dimensiones 4'x1’.

2.5 Cubiertas:

Cubierta principal inclinada a dos aguas de pendiente 45%, estructura de
madera triangular que apoya sobre tableros verticales, terminacion exterior
de chapa ondulada de hierro galvanizado pintada con remate de encuentro
superior con caballete del mismo material, oculta detras de un cielorraso de
tablas machihembradas de madera pintada. Cubierta del andén sigue la in-
clinacion de la cubierta principal, de estructura de madera del tipo viga pilar,
que apoya en sus lados largos sobre tablero vertical de fachada y viga sobre
pilares de madera, quedando oculta por detras de un cielorraso de tablas | &
machihembradas de madera pintada. Terminacion superior de chapa ondu- | |8
lada de hierro galvanizado pintada. Cenefas simples de tablas de madera,
cubriendo cantos y encuentros de piezas.

Fecha de relevamiento: mayo/2021

2.6 Fachadas:

Fachada hacia el andén de 3 médulos con terminacion exterior de chapa
ondulada de hierro galvanizado pintada, cada uno con puerta de madera
centrada en el modulo. Listones para el soporte de pizarras. Canalén ancla-
do a la cubierta del andén mediante fijaciones de hierro. Cenefas de tablas
de madera calada. En fachadas laterales dos ventanas de carpinteria de
madera y pinéculo también en madera.

2.7 Carpinteria exterior:

En fachada principal 3 puertas batientes ubicadas a filo interior, de dos hojas
de madera con 3 pafios de vidrio cada una, postigo interior de madera,
marco y umbral de madera. En laterales 2 ventanas ubicada a filo interior de
dos hojas batientes de estructura de madera con 6 pafios de vidrio, postigo
interior de madera y marco de madera. Tragaluz en cubierta de estructura
de madera y 3 pafios de vidrio.

2.8 Tabiqueria:

Tabiques conformados por entramado de piezas horizontales y verticales
de madera, terminacion de tablas de madera pintada. No se observa el
despiezo de su conformacion.

2.9 Carpinteria interior:

Puertas batientes de hoja de madera maciza y marco de madera. Herrajes:
pomo, cerradura y bisagras de metalicas. Ventanilla de boleteria de
estructura de madera.

2.10 Acabados interiores:

Terminacion de pavimentos, tabiques y cielorraso de tablas machihembradas
de madera pintada de 4’x1’, clavado oculto. Zécalos de piso y cubrecantos
en cielorraso y encuentro de tabiques con aberturas de moldura de madera
de 0,10m.

2.11 Evacuacion de pluviales:

Cubierta principal a dos aguas, cubierta del andén continta la pendiente.
Remate superior de cubierta con caballete de chapa de hierro galvanizado.
Canalén de hierro galvanizado con fijaciones del mismo material. Cafio de
bajada de hierro galvanizado de 0,10m de didmetro.
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Zapican
228 Km 235 - Ramal de Nico Pérez a Treinta y Tres.
Empresa y fecha de construccion: CUR, 1910-1911.

3. Adjuntos

1. Plano de planta del edificio principal de la Estacion Zapican (N° 15624). Fuente: Archivo AFE. 2. Plano de planta de sanitaria del edificio principal de la Estacién Zapican (N° 15624). Fuente: Archivo AFE.

3. Fotografia del edificio principal de la eEstacion Zapican (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E. 4. Fotografia del edificio principal de la Estacién Zapican (Fecha desconocida). Fuente: Archivo Bianchi, E.
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> Anexo 03

03.1 Plano N° 282 | Parada Francia: Plano de casilla proyectada.
03.2 Plano N* 1276 | Proyecto de estacion prefabricada.
03.3 Plano N° 7356 | Tipos de puertas y ventanas.

03.4 Plano N° 7517 | Estacion Minas. Proyecto de estacion
prefabricada.

03.5 Plano N° 7668 | Tipo de edificio para estacion
intermediaria.

03.6 Plano N° 8445 | Tipo de edificio para estacion
intermediaria.

03.7 Plano N° 9196 | Ventanillas H de estaciones intermediarias.

03.8 Plano N* 9214 | Tipo de puertas y ventanillas de estaciones
intermediarias.

03.9 Plano N* 11984 | Estacion Ortiz. Boleteria proyectada.

03.10 Plano N* 15546 | Carpinteria. Recopilacion de datos para
la confeccion de planos.



03.1

Plano N° 282 | Parada Francia: Plano de
casilla proyectada.

F.C.N.O.0en U
PARADA FRANCIA (K. 127.280
PLANO DE CASILLA PROYECTADRA
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03.2

Plano N° 1276 | Proyecto de estacion
prefabricada.




03.3

Plano N° 7356 | Tipos de puertas y ventanas.




03.3

Plano N° 7356 | Tipos de puertas y ventanas.




03.3

Plano N° 7356 | Tipos de puertas y ventanas.



03.4

Plano N° 7517 | Estacion
Minas. Proyecto de estacion
prefabricada.
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03.5

Plano N° 7668 | Tipo de edificio para
estacion intermediaria.




03.6

Plano N° 8445 | Tipo de edificio para
estacion intermediaria.




03.7

Plano N° 9196 | Ventanillas H de estaciones
intermediarias.
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03.8

Plano N° 9214 | Tipo de puertas y ventani-
llas de estaciones intermediarias.
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03.10

Plano N° 15546 | Carpinteria. Recopilacion
de datos para la confeccion de planos.
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