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MEDIADORES URBANOS EXPERIMENTACIONES METAPROYECTUALES EN LA RAMBLA DE MONTEVIDEO

e 7.LA RAMBLA DE MONTEVIDEO: UNA INFRAESTRUCTURA PAISAIJE

7.1 ACLARACIONES Y ALCANCE

Esta parte del trabajo fue construida en base a fuentes documentadas de un amplio espectro. Desde
publicaciones de libros o revistas indexadas hasta recortes de noticias de prensa de la época o anales
diversos, aunque también fueron importantes los aportes de estudiosos autodidactas que recopilaron
informacién de experiencias e intereses propios y ajenos, o grupos y asociaciones organizadas que
volcaron contenidos y datos a través de sitios web de relatos o archivos personales de pobladores o
testigos de los acontecimientos que se relatan. El archivo del Centro de Fotografia de la Intendencia
de Montevideo y de la Biblioteca Nacional, entre otras fuentes visuales, también fueron fuentes
fundamentales para reconstruir en un relato grafico ordenado la relacidn dialéctica entre el
desarrollo de la Rambla de Montevideo y los modos de transporte que circularon hasta el frente
costero.

En la investigacidn se encontraron distintas versiones sobre un mismo hecho, perfiles particulares que
a veces son complementarios y en ocasiones contradictorios, diferencias entre fechas en las que
ocurrieron los hechos, sin aclarar muchas veces si se trataban de fechas de inicio o de finalizacién del
mismo.

Para ilustrar esta introduccion solamente mencionaremos una fotografia en particular.

-
En el articulo del escritor y periodista Juan Carlos Pedemonte, “Los tranvias eléctricos entre
nosotros” En su 80° Aniversario 1906 — 1986, publicado en el AlImanaque del Banco de Seguros del
Estado en 1986, aparece una fotografia en cuyo pie de pagina se lee: Inauguracion de “los eléctricos”,
linea de Ddrsena a Pocitos. En coche de “La Comercial” avanza por Constituyente, 19 de noviembre de
1906.
Sin embargo, se puede acceder a la misma fotografia en el Archivo Histérico del Centro de Fotografia
(CDF) de la Intendencia de Montevideo, numerada con el cédigo 01484FMHGE, en cuya descripcion
se lee: Tranvia eléctrico. Fiesta de la locomocion. S.I.; Fecha: Afio 1918..
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En la bibliografia utilizada se pudo encontrar una resefia del evento de la Inauguracién del Tranvia
eléctrico, describiendo justamente la decoracion de la unidad con las banderas de Uruguay, Reino
Unido y Estados Unidos y el Escudo Nacional.

Esta informacién sumada a la solemnidad del publico y la ausencia de cualquier otro elemento
asociado a una Fiesta popular de la época, nos inclina a pensar que la fotografia corresponde a la
Inauguracién del Servicio en 1906 tal cual describe Pedemonte.

Este tipo de diferencias se encuentran en mas de una oportunidad, segun las diferentes fuentes
utilizadas. El criterio para presentarlas en este trabajo fue asociar datos consensuados, modelos de
unidades de transporte, fechas de inauguracion, entornos construidos, modelos de tranvias o
automoviles, teniendo en cuenta el prestigio de las fuentes comparadas o de sus autores, ya que hay
una importante cantidad de fuentes y datos plenamente verificados.

Por otra parte, el alcance del desarrollo del trabajo abarca el periodo que podriamos denominar
fundacional de la red del transporte publico, la consolidacién del automévil como modo de
transporte y el desarrollo de las conexiones del transporte con la costa, que termina en 1930.

Luego vendran la Gran depresién norteamericana y sus efectos globales, la Segunda Guerra Mundial
y el cambio de mano en 1945 en Uruguay, lo que trastoca el desarrollo de la linea de este trabajo.
Del mismo modo se profundiza especificamente en el transporte privado y los servicios de
transporte publico que se vincularon directamente con el borde costero, analizado el tramo de la
Rambla que mas adelante se utilizara en el trabajo como Laboratorio de Experimentacion
Metaproyectual, focalizado en la parte grafica y propositiva de la tesis.

Este tramo se define desde la Escollera Sarandi hasta playa Malvin, el mas comprometido por su

situacion actual con respecto a los objetivos planteados en la tesis.

7.2 CONTEXTO POLITICO Y SOCIAL

La Rambla de Montevideo no se concibié como una infraestructura de movilidad. Fue producto de
diversas operaciones sucesivas en el frente costero que, obedeciendo intereses especificos derivaron
en el trazado y la espacialidad que hoy conocemos; operaciones tensionadas generalmente por
intencionalidades politicas, ambiciones personales o de algunos colectivos de poder o empresariales,
pero sobre todo firmemente orientada por una Politica de Estado con una vision clara de Ciudad.
Esta combinacidon de factores y las politicas de estado que abarcaron las primeras tres décadas del
siglo pasado, construyeron en definitiva una serie continua de Piezas de Paisaje que dista mucho de
considerar a la Rambla montevideana como una infraestructura de movilidad.

Su potencia integradora de la espacialidad publica, usos y actividades diversas, junto a parques y
espacios verdes se mantiene incambiada hasta nuestros dias, privilegiando el disfrute y la recreacion
como factor aglomerante de su discurrir lineal y parte indisociable de la idiosincrasia de la sociedad
toda.

Es un espacio integrador y democratico, permitiendo el uso inclusivo de la ciudadania y el goce libre
de las playas y espacios publicos, distinguiéndolos del ambito privado (Corral, Kuhlsten, 2014).
Deberia ser entendida como un constructo urbano y social expandido, que trasciende y se derrama
ampliamente mas alla de la frontera difusa sugerida por el cordén entre acera y calzada.
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7.2.1 Batlle y el pais modelo

José Batlle y Ordofiez fue presidente del Uruguay en dos periodos no consecutivos, el primero entre
1903 y 1907 y su segundo mandato entre 1911 y 1915. Entre sus dos gestiones al mando del
gobierno. viaja a Europa y permanece alli los cuatro afios de la presidencia de Claudio Williman,
experimentando y vivenciando los cambios urbanos europeos que se estaban sucediendo en
diversas ciudades: «[...] me he entretenido en divagar en presencia de los monumentos, paseos y
jardines de acd, sobre lo que ahi podriamos hacer» sefialaba Batlle en su correspondencia desde
Europa (Jacob,R. 1998).

Hay consenso en subrayar que su vuelta de Europa para competir por su segunda presidencia y
lograr ser reelecto en 1911, estuvo ademas estimulada por la determinacién de convertir a Uruguay
en un Pais Modelo. Esta transformacién politica y social se asociaba con la de construir una imagen
urbana ejemplar, y Montevideo como ciudad capital debia asumir y reflejar esa condicion modélica
(Mazzini, A. 2018).

Las caracteristicas del Estado Moderno que promovia Batlle con sus reformas implicaba una vision
positivista, abierta al mundo, que se lograria a través del progreso, priorizando la sociedad urbanay
afianzando a Montevideo como centro politico-administrativo, econémico y de servicios del pais
(Corral Vasquez; Kuhlsen Beca, 2014).

El estimulo y la construccion de espacios publicos urbanos se constituird en uno de los baluartes que
consolidaran dicho discurso. El Parque Urbano construido en 1901 sobre la margen norte de la Playa
Ramirez, agregard un gran atractivo adicional y robustecera una de las aspiraciones que el Batllismo
tenia sobre la Rambla de Montevideo: asegurar que todos los habitantes tuviesen el derecho al
disfrute de las playas, adjudicandole un valor simbdlico de participacion ciudadana, libre y
democratica.

La Rambla, junto al Parque Urbano y los demds parques y plazas que se construiran poco tiempo
después (el Parque Central, la ampliacion del Prado y del Parque Urbano renombrado Parque Rodd,
el disefo de la Plaza Independencia, etc.) seran considerados por Batlle como espacios urbanos para
la formacion de ciudadania con un encuadre de naturaleza colectiva (Torres Corral, 2007).

La insistencia en distinguir el espacio publico y el ambito privado, particularmente en lo referente al
uso del tiempo libre y el cuidado de la salud, ayudé a generalizar la nocidn popular de tiempo de
trabajo y tiempo libre.

Batlle aseguraba sobre las inversiones a realizar: [...] «No puedo menos que pensar con frecuencia
en las enormes ganancias que nos proporcionaria el atraer a nuestros bafios, todos los afios, a una
gran masa de argentinos. Los gastos que haga Montevideo para embellecerse y ofrecer comodidades
en la estacion balneario, seran siempre un buen negocio, aunque parezcan de lujo» (Vanger, M.
1983).

Una vision imaginada de Montevideo como una ciudad turistica importante, capaz de generar
fuertes ingresos, modélica, internacional y “embellecida” (Fig. 7.1).
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Fig. 7.1 Afiches promocionales de Montevideo como ciudad turistica.

7.2.2 Montevideo, ciudad balneario

La concepcidn formal de la Rambla tenia entre sus cometidos preservar el derecho de todos los
ciudadanos al libre disfrute de las playas radicando aqui su valor como espacio institucional de
participacién democratica. De esta forma la Rambla, junto a otros espacios y parque urbanos,

se convierten “en ambitos colectivos de formacién de ciudadania” (Torres Corral, A. 2007).
consonancia con el discurso Batllista la poblacién empezé a distinguir el espacio publico de la esfera
privada, particularmente en lo referente al uso del tiempo libre y la organizacion del tiempo social,
asociado muchas veces con la promocion de la salud.

En el comienzo de la segunda presidencia de Batlle y Ordofiez, ya estaban construidos los tramos
costeros de Playa Ramirez y de Los Pocitos, ambos construidos en 1906, aunque la traza de Pocitos
se extendid hasta la Punta de Trouville en 1910. Luego vendria la inauguracién de la Rambla de
Carrasco en 1915.

Estos primeros tramos atendieron puntualmente a la consolidacidn de los Barrios/Pueblos de playa
de Ramirez (denominada previamente “La Estanzuela”) y la playa de Los Pocitos. Unas reducidas
trazas costeras fundamentales para afianzar las actividades relacionadas con la recreacién y el
disfrute de los bafios de mar o, en el caso de la Rambla carrasquense, a formalizar la arrogancia de la
rica aristocracia montevideana, que observando con recelo el crecimiento de la ciudad, se mantenia
aislada en el Balneario de Carrasco de “los barrios de ciudad... trazando en las hermosas playas de
Carrasco, los planos de un balneario aristocrdtico, una verdadera ciudad jardin, destinada a ser la
predilecta de las personas amantes del confort y de los refinamientos de la vida moderna” (Torres
Corral, A. 2007), siendo una de las ultimas en vincularse con el resto del borde costero.
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Las primeras construcciones de instalaciones de bafios de mar, fueron siendo sustituidas, a partir de
la electrificacién de los tranvias en 1906, por la presencia y desarrollo de la hoteleria y las
instalaciones gastrondmicas recreacionales, reforzando la idea de Ciudad Balneario.

Los hoteles fueron importantes en este proceso de consolidacidn, generando focos importantes de
actividades y prestigiando los balnearios con su cuidada manufactura, servicios y salas de juego (Da
Cunha, N.; Campoddnico, R., 2012).

La hoteleria seria la constante que acompafiaria con nuevas instalaciones el desarrollo de los bordes
costeros en los balnearios de la Rambla Este, que se fueron completando posteriormente: Malvin
(1918), Punta Gorda (1918) y Buceo (1920), hasta la unificacién del trazado completo en la segunda
mitad del S. XX.

El Parque Hotel (1909), se construye en el borde urbano frente a Playa Ramirez a la mode de los
hoteles costeros franceses, con el refinamiento necesario para seducir a las clases altas de la
sociedad criolla y argentina, bridando instalaciones y servicios que incluian salones de fiestas,
restaurantes y salas de juego. La referencia a la arquitectura francesa fue una constante influyente
en la arquitectura montevideana de principios de siglo, paradigma de civilizacidn y buen gusto para
la sociedad de la época (Fig. 7.2).

El conjunto de la sociedad comenzé a considerar al Parque Hotel una de las construcciones mas
sofisticadas y relevantes del frente costero, en sintonia con el paladar y los valores de aquella
sociedad inmersa en el discurso de la construccién de una ciudad joven, floreciente y moderna.

Fig. 7.2 El Parque Hotel Casino durante un desfile de carnaval, CDF.

Promotor de fiestas lujosas (Fig. 7.3), telén escenografico de los desfiles de carnaval, el Parque
Hotel tuvo un éxito categdrico y se gand una reputacion significativa en el imaginario social (Garcia,
M. 2014).
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9
Fig. 7.3 Fiesta en el Salon del Parque Hotel, CDF.

Lo mismo sucedio en Pocitos y Carrasco, con el Hotel de los Pocitos (Fig. 7.4), el cual tuvo dos
exitosas etapas distintas desde 1906 hasta 1935 y el Hotel Carrasco (Fig. 7.5), referentes icdnicos de
la condicién glamorosa de sus correspondientes playas.

Fig. 7.4 Hotel de los Pocitos, auin con la terraza al mar, destruida por un temporal en 1928, CDF, 1919.
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Si bien el Hotel de los Pocitos se construyo sobre la arena, tenia su acceso urbano por la calle Marti
(Fig. 7.6), el Hotel Carrasco se levantd en un lejano desierto de arena en las afueras de la ciudad.
Su construccién empezd en 1912 y culmind inaugurado por la Intendencia de Montevideo en 1921,
propietaria del inmueble desde 1915.

b e o 1

T

Fig. 7.6 Hotel de los Pocitos, ya sin la terraza que se adentraba en el rio, 1930, CDF.
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El Hotel Casino Carrasco, ubicado en el eje del trazado urbano, se incorporaba de forma destacada
en el disefio paisajistico disefiado por el Arg. Charles Thays, composicién ordenada por ejes de
simetria, habituales en los principios del urbanismo tradicional francés, y resuelta con calles de
trazado curvilineo que daban acceso a suntuosas viviendas aisladas en parcelas sobre el verde (Fig.
7.7).

Fig. 7.7 Hotel Casino Carrasco y el trazado paisajistico de Thays, 1930, CDF.

Durante la década del '30, coexistieron por un breve periodo de tiempo las tradicionales
infraestructuras hoteleras de playa y la construccion del borde urbano segln los paradigmas de la
arquitectura moderna como modelo para el desarrollo edilicio de la Rambla con la construccién del
Hotel Rambla Casino (1932/1935) del Arqg. Mauricio Cravotto (Fig. 7.8).

Fig. 7.8 Playa de los Pocitos. Al fondo el Hotel Rambla (atin en construccidn) y a su lado sobre la derecha de la imagen el Hotel Pocitos, 1935.
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Tiempo después, con la Ley de Propiedad horizontal de 1946, nacida con la convicciéon de una parte
del conjunto politico de que seria una oportunidad de acceso a la vivienda para sectores medios por
el prorrateo del valor de la tierra entre varios propietarios, tuvo el efecto contrario en el borde
costero y el sector inmobiliario aprovechd para comenzar a definir un perfil con edificaciones para las
clases altas, deseosas de tener una residencia con frente al horizonte maritimo (Torres Corral, A.,
2007).

7.2.3 Monumental

La primera obra de infraestructura vial proyectada y construida con una visién de ciudad y
ambiciones urbanisticas fue la Rambla Sur. Proyectada en 1923 con una desmesurada dimension
para el parque automotor de su época, no tuvo como argumento principal la prevision de un

aumento incontenible del transporte rodante futuro, impensable en su momento para los

impulsores de esta semejante empresa (Fig. 7.9).

Fig.7.9 La Rambla Sur (mirando al oeste). A la derecha de la imagen, la Usina de incineracion y otras infraestructuras, 1934, CDF.

Su construccion era alentada por la clase politica desde finales del S. XIX, cuando la Junta Econdmica
Administrativa encargé al paisajista francés Edouard André un Bulevar maritimo que obedecia a los
deseos de embellecimiento del frente costero, nunca desarrollado, al igual que el proyecto de la
Rambla Sud de los Sres. Sillard y Supervielle en 1910 (Fig. 7.10).
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bR bt B SRR 2
Fig. 7.10 Sillard y Supervielle, Rambla Sud, 1910.

El discurso Batllista debia demostrar en concreciones mas alla de las ideas, la preponderancia del
espacio publico sobre el privado que, dentro de su imaginario urbano, fue central en el disefio de sus
politicas urbanas, “monumentalizando valores y virtudes civicas” (Caetano, A. 2012).

Su principal argumento fue el embellecimiento urbano, focalizado en el desarrollo de la espacialidad
publica de una “Ciudad Modelo”, que buscd hacer confluir una urbe verde e integrada de grandes
parques y edificios, instalaciones deportivas y de ocio.

Con ese inters de reinterpretar la ciudad, con la construccion de la Rambla Sur se logra
simultdaneamente crear una platea maritima publica y desalojar a los “indeseables” y a los prostibulos
del “Bajo” de la Ciudad, sustituyendo la precariedad urbana existente (Fig. 7.11).

1:‘ LEDP, P i é

Fig. 7.11 "El Bajo", Barrio Sur de la Ciudad de Montevideo, CDF.

221



MEDIADORES URBANOS EXPERIMENTACIONES METAPROYECTUALES EN LA RAMBLA DE MONTEVIDEO

En palabras de J.P. Fabini esas construcciones "producian un desagradable contraste la presencia de
las edificaciones ubicadas en la ciudad comercial” (Trochén, 2003).

Fabini agrega que este proceso de gentrificacion necesitaba “de una obra radical, de gran escala, que
pudiese paliar los problemas de higiene, la estética urbana y una bien entendida "economia" (CDF,
2016).

El poder destructivo del temporal del afio 1923 (Fig. 7.12/7.13) que devastd gran parte de las
construcciones cercanas al frente costero y arrasé con el Bajo, fue la coyuntura ideal para
comenzar la construccion de la Rambla Sur.

[

Fig.7 .12 Temporal del afio 1923, las olas castigan las contenciones en las cercanias del Templo Inglés, Instituto Meteoroldgico
Nacional, INUMET.

Fig. 7.13 Temporal del afio 1923, el estado en que quedaron las construcciones del "Bajo", CDF.
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Esta infraestructura “monumental” para los requerimientos funcionales de movilidad necesarios,
conectando en su recorrido un rosario de espacios verdes, plazas y plazoletas hasta su final en la
calle Jackson (Fig. 7.14/Fig. 7.14a), una decisién grandilocuente que hoy celebramos dado el
desarrollo que tuvo la ciudad y el incremento exponencial de movilidad motorizada que
efectivamente sucedié con el devenir de los tiempos.

Fig 7.14a Vista aérea de tramo de Rambla Sur, Tanque de Gas, Usinas incineradoras de basuras, Cementerio Central y Terraza explanada,
Barrio Sur. Nétese la cantidad minima de automoviles circulando, 1935.
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La Rambla Sur le asignaria la condicién jerarquica que se venia buscando con distintos proyectos
sucesivos desde el XIX, lo que permitiria contemplar la costa y generar un borde urbano abierto al
frente costero, favoreciendo también la especulacién inmobiliaria con la ganancia de tierra al rio
(Carmona, L.; Gomez, M. 2002).

El mas ambicioso en este sentido fue el trazado presentado por Lord Grinthorpe (1908). La
propuesta del Ingeniero Abel Fernandez (1907) se contorneaba sobre el borde existente con menos
ambiciones, generando una superficie menor de tierra nueva. La propuesta que finalmente se
construye es la que proyecta el Ingeniero Fabini, mucho mas austera y econdmica, que solamente
regulariza el borde existente (Fig. 7.15).

E e RdaR WE fa SRiP
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Fig. 7.15 las distintas propuestas y trazados de la Rambla Sur, con el finalmente construido del Ing. Fabini.

Este proyecto, basado en la funcionalidad de la traza y no en las condiciones del paisaje existente,
trajo como consecuencia la desaparicion de las playas de Santa Ana e Isidoro, usadas principalmente
por la poblacién mas humildes que no utilizaban la Playa Ramirez como lugar de recreo (Fig. 7.16).
En el planteo se bosquejan algunos espacios publicos verde y plazas (Plaza Argentina), pero no asi
las condiciones urbanas del borde costero, ni las caracteristicas de sus edificaciones.

Fig. 7.16. La Rambla Sur en construccién. Se aprecia como el trazado le gana tierra al rio en algunas zonas y anula las playas de Santa Ana
e Isidoro, CDF.
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7.3 LOS MEDIOS DE TRANSPORTE COMO FACTOR DETERMINANTE DEL DESARROLLO DE LA CIUDAD

La traza urbana de Montevideo ya desbordaba las murallas de la ciudad en la década de 1840,
iniciando un considerable proceso de expansion que se derramara rdpidamente mucho mas
alla de los primeros limites administrativos extramuros (Fig. 7.17).

Entre otros crecimientos, hubo un desarrollo inicial hacia el este de la ciudad, donde en sus
comienzos se instalaron cercanos a la costa, saladeros, vertederos de basura y otros
emprendimientos redituables o de servicio, como las famosas lavanderias de las morenas en el

4

arroyo “de los Pocitos”.

PLANO TOPOGRAFICO iy

de la condad v cervanias de
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Fig. 7.17 Plano de Montevideo realizado por Pedro Pico en 1846. Se aprecian algunos de los nombres de los establecimientos
industriales y saladeros.

Segun Arana, el dindmico sector empresarial fue importante en el desarrollo de la expansién
urbana, localizando la industria manufacturera en las Areas Exteriores de la ciudad. También
los fraccionamientos de chacras o quintas hechos por emprendedores inmobiliarios, aunque el
factor determinante y fundamental de esta expansidn fueron las empresas tranviarias que
construyeron lineas de transporte urbano. Varias de las mismas acompafiaron y consolidaron el
asentamiento de la sucesion de Barrios/Pueblo sobre el borde costero que comenzaban a

conformar la parte este de la Ciudad Expandida (Alvarez Lenzi, R. et al, 1985).
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El proceso expansivo de Montevideo mostraba un crecimiento sostenido en areas discontinuas,
vinculadas a los principales accesos a la ciudad, aunque la expansion de la mancha urbana hacia el
este de la ciudad destaca particularmente por diferentes motivos.

Los nuevos fraccionamientos tuvieron un gran aumento, principalmente por el empuje y la inventiva
de Francisco Piria. Se estima que la cantidad de edificaciones aumenté de aproximadamente 6.200
edificios inventariados en el Censo de 1852, a mas de 42.000 en 1911 (Fig. 7.18), acompafiando el
explosivo crecimiento poblacional, que pasé de 111.500 habitantes censados en 1879 a 309.231
ciudadanos identificados en el censo de 1908 (Acevedo, E. 1934), sin que la poblacién de las Areas
Centrales aumentara. Este crecimiento urbano ocurre entonces en las expansiones sucesivas de

la ciudad, incluidas las que se producian hacia el este.

Hl  AREAEDIFICADA EN EL ARO 1872 - (Planc de F. Steroca)
El  FRACCIONAMIENTOS URBANOS ENTRE 1858 Y 1880
[E7  FRACCIONAMIENTOS URBANOS ANTERIORES A 1866

AREA EDIFICADA EN 1883 - (Plana da C. Plaffy)
FRACCIONAMIENTOS URBANOS ANTERIORES
AL AR 1T

FRACCIONAMIENTOS URBANOS ENTRE

LOS ANOS 1891 Y 1800

ESPACIO VERDE ORGANIZADD

o B

AREA EDIFICADA EN EL ARO 1913 - (Plang do A, Guidini) ii
FRACCIONAMIENTOS URBANGS ANTERIORES e
I - A50 18
FRACCIONAMIENTOS URBANCS ENTRE
LOS ANOS 1811 ¥ 1915
[ espacio veroe orcazano

Fig. 7.18 Expansidn de la mancha urbana de Montevideo e identificacion de nuevos fraccionamientos entre los afios 1868 y 1915.
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Este hecho confirma que el crecimiento se produjo principalmente en las “afueras”,
totalizando el aumento en 94.000 habitantes. Sumando los crecimientos de ambos periodos, el
total de la poblacién extramuros en general, aumentd entre 1852 y 1908 en 163.000 nuevos
pobladores. (Acevedo, E. 1936)

Dicho crecimiento poblacional sostenido se debid en parte a las migraciones internas y un
crecimiento vegetativo poblacional positivo, aunque el factor principal se identificé con los
flujos migratorios europeos, constatado en el censo de 1908.

Se registro que el 13% de los “montevideanos” provenian del interior del pais y los inmigrantes
representaban cerca del 30% del total de la poblacién del departamento, situacién que no se
resumié simplemente a factores cuantitativos, si no que esta poblacion extranjera fue
relevante en el proceso de industrializacion ocurrido durante la segunda mitad del siglo XIX.

El Censo 1889 ya verificaba que mas del 80% de los establecimientos industriales y su capital
invertido en Montevideo pertenecian a ciudadanos extranjeros.

Si analizamos este crecimiento de la ciudad entre 1867 y 1910, comparando los planos de
Montevideo de Prosper D’Albernard del afio 1867 (Fig. 7.19) y de Emilio Juanicé de 1910
(Fig. 7.20) veremos de qué forma se expandié la mancha urbana desde el Area Central, mas

alla de los limites de la Ciudad Novisima definida por el trazado de Bvar. Artigas en 1887, en
particular en el este montevideano.
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Fig. 7.19. Plano de Montevideo de D’Albernard, 1867.
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Fig. 7.20 Plano de Montevideo de Juanicé y Valz Gris, 1910.

7.3.1 Los inicios del transporte publico: el tranvia de traccién animal

El proceso de expansion de Montevideo tiene un pie en el enérgico empuje de las empresas
privadas propiedad de inversores extranjeros, aunque fueron los emprendimientos vinculados
a las empresas del trasporte colectivo los que en mayor medida contribuyeron a consolidar los
sucesivos crecimientos urbanos (Arana, M. 2011).

Las empresas de transporte de pasajeros comenzaron sus actividades en 1853 con servicios de
traccion animal que conectaban en primera instancia las zonas de la Unién y Paso Molino con
el Area Central.

Los trayectos debian hacerse sin caminos claramente definidos por la parte alta de las
Cuchillas, que no afectaban especialmente a las carretas de bueyes, pero eran bastante

inadecuados para los transportes tirados por caballos (Halarewicz, W. 2021).

A partir de 1868 se introduce un adelanto técnico clave para el mejoramiento de la calidad del
servicio: la instalacidn de lineas de tranvias con traccién animal que rodaban sobre rieles de
acero.

Esta etapa inicial duraria solo unos afios, ya que el disefio de los rieles primarios registraba
inconvenientes para la circulacion y el mantenimiento, provocando todo tipo de accidentes y
contrariedades. Estos rieles iniciales fueron sustituidos en 1871 por el Sistema de rieles MUIR

(Fig. 7.21), disefiado por el Ing. Inglés Cockburn-Muir (Kinnear, D. 1880).
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La implementacién de este sistema fue un incentivo importante para el sector empresarial del
transporte, provocando que la red de tranvias creciera aceleradamente luego de su
consolidacion como sistema estandar, expandiéndo rdpidamente en las décadas siguientes a su

aprobacion con nuevas lineas y ramales de las existentes.

Fig. 3%, — Voie métallique de Cockburn-Mu
Vue de la longuerine et du rail.

Fig. 38. — Voie métallique de Cockburn-Muir
a1 Montevideo, elc.

Fig. 7.21 Detalles del Sistema de rieles MUIR, 1871.

7.3.2 La expansion tranviaria hacia el Este de la ciudad

Luego de la incorporacion del nuevo sistema de rieles, mds seguro y estable, se generd un gran
interés por parte de varios empresarios que solicitaron permisos de explotacion de tranvias de
caballos, iniciandose un periodo de gran efervescencia en el rubro del transporte colectivo,

extendiendo ramales hacia la costa montevideana.

1. “Tranvia del Este” inaugurada en 1871, Elaboracién propia.
Ramal por Gaboto a Playa Ra
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2. “Compaiiia Tren-via al Buceo” inaugurada en 1871, Elaboracidén propia.
Tramo de Plaza Saroldi a Pocitos de 1875.
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3. “S.A.Tranvia Oriental” inaugurada en 1872, Elaboracién propia.
Linea Sur, de Ciudad Vieja a Pocitos por calle Durazno de 1872 (concesion)
Ramal de Ramirez de 1878

i=3e0)
e

.{.L‘ﬁ\ R

1
353
“I‘

*
3

O L \

‘.-!:'_ .- r 7 5. ‘

@ZEa@
AvkEios
[]
= =AY

=@ o|a
DD ODE 3
o0
o SRR RERE] [
e ||
m @ oo

=
S = @

¥
3i0 @ @ @,
L3

W i B e Py

230



LA RAMBLA DE MONTEVIDEO: UNA INFRAESTRUCTURA PAISAJE

“Ferrocarril a la Unién”, inaugurada en 1868, Elaboracion propia.

4.

“Tranvia Uruguayo” inaugurado en 1888, Elaboracion propia.

Extension del Ramal a Playa Ramirez en 1888

5.

1891

de

Linea a Playa Ramirez

AR
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6. Sociedad “Trenway al Paso del Molino y Cerro”, inaugurada en 1869, Elaboracién propia.
Linea Sud, extension al Parque Urbano en 1904
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7.4 LOS BALNEARIOS COSTEROS

A comienzos de la segunda mitad del S.XIX, la movilidad de un sector mayoritario de los
montevideanos se encontraba considerablemente limitada para poder trasladarse a los lugares
de paseo y recreacion, muy demandados en la temporada estival.

Cabe recordar que en 1867 la trama urbana de Montevideo se restringia a la Ciudad Vieja y el

Centro, con una pequefia zona urbanizada en parte del Corddn y Aguada, alin con escasas
edificaciones.

Segun Eduardo Acevedo, hasta 1866 la capital carecia de instalaciones de bafos de mary las
familias se arriesgaban a bafarse entre los pefiascos de la costa (Acevedo, E. 1934).

Dicha modalidad se modifica en las Ultimas décadas del siglo con la construccién de las
instalaciones para bafios, separadas por sexo, en el sur de la ciudad cercano al Templo Inglés,
conocidos como los Bafios del Sur o Bafios de Aurquia (Fig. 7.22).

La avidez de la poblacién por nuevos lugares de esparcimiento y recreo, alentados en parte por
las creencias de las cualidades curativas y beneficiosas para la salud de los bafios de mar,
fueron factores importantes para que los asentamientos iniciales de los Barrios/Pueblo al Este
de Montevideo tuviesen primero un crecimiento urbano destacable y rdpidamente adquirieran
perfil de balneario a través de multiples instalaciones para bafiistas, servicios y equipamientos,
siendo sede de multiples actividades recreativas, concursos o desfiles conmemorativos y/o
durante el carnaval.
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Fig. 7.22 Instalaciones de los Bafios de Aurgia en 1910. A la izquierda se ve el Templo Inglés, CDF.

i

7.4.1 Balneario de Playa Ramirez

El primer servicio de transporte publico que conectd las Areas centrales con la costa fue el “Tranvia
del Este” en 1871 hacia la Playa Ramirez (por ese entonces llamada playa “La Estanzuela”).

Los servicios e instalaciones que se comenzaron a ofrecer a finales de 1882, ofrecian a los

usuarios bafos de madera (Fig. 7.23), colocados al abrigo del viento, complementados por casillas
rodantes a traccién animal que se adentraban en el mar.

Los llamados “Carros de Bafios Orientales” se encontraban, al igual que los bafios, separados por
sexo y en donde se alquilaban las vestimentas y todo lo necesario para disfrutar de los bafios de mar
(Fig. 7.23a).

Fig. 7.23 Bafios de madera para mujeres en playa Ramirez, 1882.

233



MEDIADORES URBANOS EXPERIMENTACIONES METAPROYECTUALES EN LA RAMBLA DE MONTEVIDEO

Fig. 7. 23a Ca5|llas rodantes de traslado aI agua para mu;eres en playa Ramirez, 1882

Este fue el comienzo de diversas transformaciones, tanto de la trama urbana como de las
instalaciones de bafios, a los que el servicio de tranvias acompafio en cada una de sus etapas. Al
Tranvia del Este, le seguiria en 1878 la construccion de un ramal de la linea del Tranvia Oriental.
Fueron anos turbulentos los que siguieron a la instalacidon de este servicio, que luego de tres afos
de disputas legales y malas practicas de ambas empresas, se logro llegar a un acuerdo en el que
establecieron y explotaron ambas compafiias en conjunto las lineas de tranvias y las instalaciones
para bafiistas hasta entrado el S.XX (Halarewicz, W. 2021).

El evidente atractivo de la Playa Ramirez logrd captar el interés de seis compaiiias que incorporaron
lineas o ramales de transporte publico durante las L]Itimas dos décadas del siglo XIX (Fig. 7.24).
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Fig.7.24 Nuevas lineas y ramales hacia la Playa Ramirez segun afio y empresa
1871 a 1904 Tranvia del Este (rojo) / 1871 Tranvia Oriental (azul) / 1888 Tranvia Union (naranja) / 1888 Tranvia Uruguayo (amarillo) /
1891 - Tranvia Paso Molino (verde 1904). Elaboracion propia.
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- Los servicios de bafos de Playa Ramirez

Luego de la unificacion de los servicios de transporte y explotacién de los primeros servicios de
playa Ramirez se construyeron nuevas instalaciones para el disfrute de los bafios de rio,
considerados terapéuticos por las convicciones higienistas (Fig. 7.25). El Tranvia del Este se haria
cargo de las instalaciones para hombres, ubicadas mas al este y el Tranvia Oriental de las
correspondientes al sector femenino.

Se presume que las edificaciones fueron construidas en terrenos fiscales y el acceso se tuvo que
realizar atravesando predios privados, ya que aun no habia caminos abiertos que lo permitiesen.
Una particularidad del parcelario fue la traza de padrones submarinos en el agua para la
construccién de dichos servicios a bafistas. Estaba compuesto por cuatro parcelas que totalizaban
7452 m2, comprendidas entre las prolongaciones de las actuales calles Jackson, Garcia de Zuiiiga,
Salterain e Itapua.

Salterain

.y

g i1 il o N caad i

Fig. 7.25 “Terrenos submarinos” en Playa Ramirez, lugar de asiento de las instalaciones balnearias .

- Desarrollo de nuevas instalaciones

Las nuevas Instalaciones para banos en playa Ramirez correspondientes a las mujeres, explotadas por
el Tranvia Oriental se ven sobre la izquierda de la imagen y a la derecha las de hombres, propiedad
del Tranvia del Este (Fig. 7.26).
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Fig. 7.26 Vista general de las Instalaciones de bafios en playa Ramirez, 1880.

En las Instalaciones de bafios para hombres, se puede observar en la parte izquierda de la
imagen, algunas construcciones sobre la arena y otras sostenidas por palafitos en el agua.
Junto a las mismas, los habituales servicios de cambiadores tirados por caballos que llevaban a los
veraneantes hasta el borde del rio (Fig. 7.27). El tranvia comunicaba ambas instalaciones (Fig.
7.28).

Fig. 7.27 Instalaciones de bafios para hombres en playa Ramirez, 1880 .

o . - P SRSl g
Fig. 7.28 Vista hacia el este de los bafios de Hombres. Sobre la izquierda de la imagen las vias del tranvia, 1880.

- Los temporales de fin de siglo: una oportunidad de desarrollo

Entre 1891 y 1898 se sucedieron una serie de temporales que dafiaron varias de las instalaciones
existentes. Las empresas asimilaron estas inclemencias destructoras con un espiritu optimista, y mas
alla de solo reconstruir las instalaciones afectadas, vieron estos sucesos como una oportunidad para
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seguir ampliando y modernizando los servicios (Fig. 7.29/7.29a).
El primer temporal de 1892 afecté en general las instalaciones, particularmente la confiteria recién
inaugurada, rapidamente reconstruida para finales del mismo afio.

El crecimiento de las instalaciones comienza con la incorporacién de un centenar de casillas para
bafios de mar y la construccién de un nuevo restoran segun proyecto del Ing. Pebralbes, a causa de
los dafios que sufrieron las construcciones en el temporal de finales de 1895.

P = S

Fig. 7.29 Vista general hacia el este de las instalaciones reconstruidas y ampliadas. En la imagen se puede ver en primer
plano, abajo al centro de la imagen, las instalaciones sobre palafitos de la hoy desaparecida Playa de Isidoro, 1895.

Fig. 7.29a Vista general hacia el oeste de las instalaciones reconstruidas y ampliadas, 1895.

Una de las mejoras construidas por las consecuencias de los dafios materiales causadas por los
temporales, fue la incorporacién de un puente sobre el agua para los tranvias y también paseantes
entre las instalaciones, sustituyendo el trazado que circulaba sobre la arena. Tenia dos vias que se
detenian en los accesos de ambas infraestructuras, ademas de ser transitable a pie como paseo
(Fig. 30).
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Fig. 7.30 La nueva via de los tranvias sobre el agua, 1898.

Esta infraestructura fue luego ampliada, redisefiando el trazado y generando con un un /oop para la
circulacion de los tranvias, que dejaron de tener la necesidad de cambiar de sentido
entre las instalaciones de hombres y mujeres (Fig. 7.31/Fig. 7.32).

Fig. 7.32 Imagen del loop de regreso para los tranvias, apreciable sobre la izquierda de la fotografia, 1900.
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Mientras que los servicios del Tranvia de Este y Tranvia Oriental provenientes de la Ciudad accedian
a las instalaciones a través de la calle Eduardo Acevedo (Fig. 7.33), para luego

continuar por el puente de conexion de los bafios, las demas lineas que operaron en Ramirez
tenian acceso y salida por la calle Jackson, donde se encontraba la terminal al llegar a las mismas
(Fig. 7.34).

Fig. 7.33 Imagen de los tranvias de las compaiiias del Este y Oriental por la calle Eduardo Acevedo. Se aprecian aqui los
tranvias circulando hacia la Ciudad, 1904.

- 3 SE T e g £ ; . o 3 ) ! & e e
Fig. 7.34 Imagen de los tranvias de las demds compaiiias que prestaban servicio hasta playa Ramirez. Vista de la calle Jackson hacia el
agua. En el centro de la fotografia se ven los coches de los tranvias del Este o de la Oriental transitando por el puente sobre el agua, 1904.

Las construcciones y servicios no tuvieron cambios hasta el afio 1906, cuando comenzd la
electrificacién de las vias, comenzando un periodo de reformulacion general de sus trazados que
tuvo un impacto urbanistico significativo en toda la zona.
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Para ese entonces la Rambla de Ramirez ya estaba construida y pavimentada, destacando la
baranda de balaustras que le daba un caracter muy particular al paseo costero. También se
proyecté una plazoleta semicircular frente al Parque Urbano que auspiciaba de “acceso” a las
arenas de la playa, con sus instalaciones de bafios ordenadas con mayor racionalidad y fuera del
agua (Fig. 7.35).
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Fig. 7.35. Rambla de Playa Ramirez en 1908.

La extension de su trazado llegaba desde las Canteras de piedra en el lado este hasta la calle
Jackson, donde giraban para ir hacia la ciudad (Fig. 7.36), lugar donde se construiria el Parque

Fig. 7.36 Tranvia eléctrico doblando por Jackson hacia la ciudad, 1918.
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7.4.2 Balneario de Playa Pocitos

Las playas al este del trazado de la Ciudad Novissima en general fueron tomando los nombres de los
propietarios de las tierras o de las actividades que alli se realizaban previamente.

El arroyo “de los Pocitos” fue nombrado popularmente de esa forma por las actividades que
realizaban las lavanderas morenas en las primeras décadas del S.XIX, atraidas por la calidad del agua
de un arroyo todavia innombrado administrativamente.

Las lavanderas hacian pozos en la arena para hacer sus tareas y plantaron arboles en donde secaban
la ropa que luego llevarian a sus sefiores, tomando el camino hacia la ciudad amurallada (Barrios
Pintos, A. 1994.). En el lugar, practicamente inhabitado, dominaba una naturaleza de paisajes de
juncos y dunas de arena y con el devenir del tiempo, se dio de manera natural nombrar a la playa 'y
al arroyo que desembocaba en ella “de los Pocitos”, por el paisaje generado con las practicas de
lavado.

La decision de algunos pobladores de comenzar a afincarse en chacras alrededor de 1830,
estableciéndose sin cumplir reglamentacién alguna y de forma mdas o menos discrecional, fue el
comienzo de la densificacion paulatina y constante del paraje de los Pocitos.

Fue el Dr. Francisco A. Vidal, presidente de la Republica (interino) que dicté un decreto en 1881 de
ordenamiento urbano atendiendo a la informalidad del amanzanamiento espontdneo, sin tener en
cuenta reglamentaciones o las condiciones de higiene vigentes, amén de que ninguna de las
construcciones del paraje tenia autorizacidon administrativa oficial.

Esto termind en la creacién del pueblo Nuestra Sefiora de los Pocitos en el afio 1886, acorde al plano
de los Agrimensores Pedro Forte y Javier Alvarez.

Este afincamiento incipiente fue acrecentando su desarrollo gracias a la incorporacién de algunos
asentamientos dispersos a su entorno, que se unificaron espontaneamente y contribuyeron a
acceder al frente costero y a la playa.

Comenzé a generarse un interés progresivo por la playa de los Pocitos de algunas de las familias
adineradas de la ciudad, que preferian los paseos estivales frente al rio a los tradicionales paseos por
el Prado de Montevideo y trataban de evitar la saturacidn que ya experimentaba la exitosa Playa
Ramirez. Esto motivd que varias familias construyeran importantes casonas, atrayendo la instalacion
de una variedad de servicios, especialmente los tranvias del transporte publico.

- El servicio de transporte

La impulsora de lineas de tranvias hacia Pocitos fue la “Sociedad Uruguaya Tranvia al Buceo”.
Autorizado su funcionamiento en 1871, inaugura recién en 1875 su primer ramal, desde la Plaza
Saroldi hasta Pocitos, saliendo desde la terminal que se encontraba en la actual interseccion de Av.
Rivera y Av. Soca (Fig. 7.37).

De hecho, fue la Unica compafiia que en esos afios brindd transporte publico a Pocitos, generando
una relacidn sinérgica entre el desarrollo de las instalaciones recreativas y las mejoras que fue
implementando en sus servicios .
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Fig. 7.37 Rutas de la “Sociedad Uruguaya Tranvia al Buceo” y el trayecto del ramal hacia Pocitos. Elabbracién propia.

Su principal interés estaba centrado en brindar servicio a bafiistas que concurrian a la playa,
convirtiéndose en una de las lineas mas exitosas, ya que por ese entonces los Bafios de Pocitos era
la novedad veraniega mas relevante sobre la costa, tanto para la burguesia criolla como para la alta
sociedad bonaerense (Fig. 7.38).

La construccion de una importante terraza mirador y un fino muelle que se prolongaba aguas
adentro aumentaron el atractivo principal de los bafios de mar. La instalacién en 1882 de
equipamientos y vestidores muelle para bafios de mar, separados por sexo, consolidé al balneario
como una atraccion tanto nacional como internacional.
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Fig. 7.38 Bafios de mujeres en playa Pocitos, 1885.
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Una decisién acertada en la evolucidn del servicio de tranvias a Pocitos, fue la ampliacién de la linea
con un discreto ramal en paralelo a la costa, pero que tuvo una importancia relevante en el
crecimiento y desarrollo, tanto del Balneario como de toda la Villa de los Pocitos (Fig. 7.39)
Denominado “Ramal de los Bafios”, este tramo continuaba desde la terminal ubicada en las actuales
calles Barreiro y Benito Blanco, para bajar luego hacia la playa por la calle Marti, continuando

por la costa. Desde su terminal se podia acceder a las instalaciones de bafios, separadas por sexo.

Fig. 7.39 Ramal de los bafios (indicado en rojo), 1879.

- Los Hoteles

Por decision del Ministro de Estado de Espaiia se funda la Cdmara Espanola de Comercio con el
objetivo de ayudar en “la organizacion de la numerosisima poblacién comercial que residia en
Uruguay en un centro comun que desarrollara sus propios intereses y la pusiera en contacto con la
metrdpoli, auxiliando a la vez la accién diplomdtica y consular” (Cdmara Espafiola de Comercio,
Industria y Navegacién de Uruguay).

Una de las acciones para reafirmar estos lazos fue la inauguracion del Gran Hotel Balneario de

los Argentinos en la Villa de los Pocitos (Fig. 7.40), evidenciando la gran cantidad de veraneantes
argentinos que se vieron atraidos por nuestra costa, coincidiendo con la celebracién de la apertura
de la Exposicién Universal en Barcelona de 1888.

243



MEDIADORES URBANOS EXPERIMENTACIONES METAPROYECTUALES EN LA RAMBLA DE MONTEVIDEO

2 Oy, NY
\
% )
Uy\ 4/\ i

Fig. 7.40 Trazado de la Villa de los Pocitos. Se aprecian el trazado del tranvia (sin el Ramal de los bafios), |a terraza y el muelle adentrandose
en las aguas. El Gran Hotel Balneario de los Argentinos se indica simplemente como Hotel Balneario, 1890.

El hotel tuvo una vida corta, principalmente por un incendio que destruyd la terraza y parte del
puente mirador, finalizando sus actividades en 1892.

Frente a estos hechos la compainiia tranviaria, con una nueva administracion, tomé la decisidn de
suministrar nuevos servicios hoteleros, reconstruir y ampliar el balneario con apoyo de las altas
esferas bonaerenses y britdnicas.

Se adquirieron nuevos terrenos en donde se construiria el Hotel de Los Pocitos, segun el disefio del
arquitecto inglés John Adams, de sélida reputacién, ademds de incorporar los servicios de mas de
cien nuevas casillas, dando paso a la etapa de mayor esplendor del balneario (Fig. 7.41/Fig. 7.42).

a construirse en Pocitos a la derecha de la imagen, 1912.
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~ |MONTEVIDEO, HOTEL. PERKA

Fig. 7.42 Primer Hotel de los Pocitos, con su fachada principal hacia la calle Marti, 1912 .

En esta primera fase, se construyen pocas habitaciones, dandole prioridad a las actividades
recreativas con la construccién anexa al hotel de una Terraza que se adentraba en las aguas del Rio
y una Galeria mirador muy permeable en el primer nivel del hotel.

Su fachada principal se orientd a la calle Marti, por la cual se continuaria la ampliacidn del hotel,
construccién mucho mas ambiciosa y de un alto estandar. Estas dos etapas supieron convivir
durante un tiempo (Fig. 7.43/Fig. 7.44), hasta que nuevamente las inclemencias del tiempo
destrozardn la Terraza y parte de la galeria vidriada.

———r

Fig. 7.43 Imagen del Hotel de los Pocitos (a la izquierda) entre 1907 y 1912, donde coexiste con la primera etapa del Nuevo Hotel de
los Pocitos. El primer hotel sera demolido a fines de 1912, luego de los destrozos sufridos por un temporal.
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Fig. 7.44 Imagen del periodo de coexistencia de las construcciones del Hotel de los Pocitos entre 1907 y 1912.

La nueva configuracion del Hotel de los Pocitos, sin la Terraza que ya no se reconstruiria, mantendria
su aspecto y su prestigio, siendo una de las imagenes icdnicas de Pocitos hasta la década de 1930
(Fig. 7.45).

Fig. 7.45 Hotel de los Pocitos, 1930.
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7.4.2 Balneario de Carrasco

La fundacidn de Carrasco tuvo un proceso de consolidacién continuo gracias a la conviccién de
Alfredo Arocena de crear un balneario exclusivo trazado fuera de los limites administrativos de
Montevideo. Fascinado por el frente costero belga de Ostende (al igual que Batlle y Ordofiez), el
cual visita en uno de sus viajes por Europa, lo consideraba la representacion ideal de la
aristocracia cosmopolita (Valdéz, J. 1889).

Carrasco era un mar de dunas y bosques y la forma de acceder al paraje solo se podia realizar
rodeando la Villa de la Unién para luego continuar por Camino Carrasco hasta las rocas, que se
atravesaban con caballos hasta la playa (Barrios Pintos, A. 1994).

En 1906, Carrasco ni siquiera tenia ese nomenclator y presentaba un paisaje muy agreste y natural,
tierras que Arocena fue adquiriendo trabajosamente hasta obtener terrenos costeros, siguiendo el
suefio de construir en esas lejanias, un balneario para la clase alta de la sociedad montevideana.

Luego de muchas tareas previas para hacer viable la primera urbanizacién, se realizd un
amanzanado atipico con calles y avenidas que conformaban un deslinde rectangular. Este inicio dio
el impulso suficiente para crear la Sociedad Anénima Balneario de Carrasco, a la cual se le transfirié
la propiedad de las tierras para su desarrollo urbanistico.

En 1912 se comenzé la construccion del Hotel Casino Carrasco, ubicado en el eje de la Av. Arocena,
destacando en la composicién general sobre una manzana ovalada y su monumental escala, se
imponia en un paisaje de suntuosas viviendas aisladas en parcelas sobre el verde.

Su inauguracién en 1921, fue realizada por el Municipio de Montevideo, propietario del inmueble
desde 1915 (Fig. 7.46).
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Fig. 7.46 El Hotel Carrasco en construccion. La Rambla de Carrasco ya contaba su caracteristica baranda, 1912.
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Para el trazado paisajistico del Balneario se recurrié al renombrado arquitecto Francés Charles Thays,
que aprovechd algunas de las vias ya construidas para elaborar un disefio curvilineo, ordenado por
ejes de simetria en 1911 (Fig. 7.47). Este trazado fue también el comienzo de la pavimentaciéon
general de calles y avenidas y principalmente de la rambla costera, finalizada en 1915 (Fig.7.48).
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Fig. 7.47 Imagen aérea de Carrasco ya con el trazado disefiado por Thays.

Fig. 7.48 La Rambla de Carrasco pavimentada. El Hotel Carrasco todavia en construccion.
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- El aislamiento aristocrdtico

Arocena fue integrante de la direccién de la empresa tranviaria Trenway al Paso del Molino y Cerro.
Con la electrificacion de los tranvias, la empresa fue absorbida por La Transatlantica, donde también
tuvo cargos de direccion.

Su idea era extender ramales hacia Carrasco, pero no vincularse con la ciudad por el frente costero,
manteniendo el balneario aislado de pobladores “foraneos”. Nunca se concretd dicha aspiracidn vy el
tranvia no llegd jamas a Carrasco.

Para ingresar propiamente a Carrasco se debia atravesar los “Portones de Carrasco”, proyecto de los
arquitectos Juan Maria Aubriot y Candido Lerena, marcando el espiritu aristocratico reinante desde
el ingreso al barrio, creando esta entrada monumental de enormes pilares de

lenguaje neocldsico, rejas y muros (Fig. 7.49)

Fig. 7.49 Los “Portones de Carrasco” y la Calle Ferreira (hoy Av. Juan. B. Alberdi).

Los portones de Carrasco fueron una referencia urbana y un potente limite virtual, estableciendo la
diferencia entre el mundo rural de chacras y estancias, contrapuesto al entorno de sofisticacién y
finesse del balneario al que se estaba ingresando.

La poblacién de Carrasco utilizaba exclusivamente el automévil como modo de transporte, y
quienes quisieran trasladarse hasta alli también (Fig. 7.50), o utilizando un modo alternativo propio.

Esta situacion se daba no solamente por el poder adquisitivo de la clase alta, sino que no existia un
transporte colectivo formal que comunicara la ciudad con el balneario, suceso que acontecié a partir
del desarrollo germinal del transporte de Omnibus de linea a partir de 1928.
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Fig. 7.50 Balneario de Carrasco durante una demostracién de aerondutica, 1921.

Solamente hubo en 1925 un servicio privado que se comenzd a explotar conectando La Unidén con
Carrasco (Fig. 7.51), en lo que seria la primera vinculacién de cualquier tipo de transporte colectivo.
Las unidades que realizaron este recorrido eran modelo Ford T modificado, brindando un servicio
sin guarda, considerada suburbanas (Michelena, A. 2004).

La ruta que hacia este servicio comenzaba sobre el final de Av. 18 de Julio, tomaba el Camino de la
Aldea (Av. ltalia) para luego bajando por el Camino de La Cruz (hoy Av. Bolivia) llegaba hasta los
Portones para “entrar” a Carrasco por a la calle Juan Ferreira (hoy Av. Alberdi) hasta llegar al
balneario.
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& X RIS |
Fig. 7.51 Servicio de dmnibus privado desde La Unidn a Carrasco, fotografiado estacionado en el balneario, 1925.
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7.5 LOS TRANVIAS ELECTRICOS

7.5.1 Los cambios tecnoldgicos y su relevancia

“[...]JLa ciudad prolongd sus caracteres heredados hasta 1906. Anteriormente habian sido los suyos
cambios parciales, de crecimiento en extension y poblacidn, pero desde el afio citado fue la
mentalidad de la urbe la que presenté modalidades distintas; y esa transformacion tuvo como factor
fundamental la implantacion del tranvia eléctrico, seguida de los demds medios de transporte
motorizados [...]”

Juan Pedro Barran y Benjamin Nahum, 1979

“[...] es esencial una Historia de los medios de transporte y comunicacion. Para entender la cultura,
el desarrollo econémico y politico, que corresponde en parte a las caracteristicas que esos medios de
transporte y comunicacion tienen en cada época. Ademds, es un tema que tiene autonomia
suficiente como para dedicarle un estudio especifico.”

“Francamente me parece que sin un conocimiento de los datos tecnoldgicos con que cada época
cuenta es muy dificil entender esa época [...]JUna tecnologia puede estar al servicio de una cultura,
de la cual es fruto, pero a la vez factor de cambio.”

Entrevista a José Pedro Barran (Lic. Marcelo Perroni), 2003

“[...]JHay una interdependencia muy clara: la sociedad que reclama y los medios que ofrecen y
viceversa [...]Hay que destacar como importante factor de modernizacidn la electrificacion de los
tranvias en Montevideo hacia 1913 (sic), que estaba sefialando un avance tecnoldgico y un
crecimiento de la comunicacion entre los distintos barrios de la ciudad.

Entrevista a Benjamin Nahum (Lic. Marcelo Perroni), 2003

7.5.2 Mise-en-scéne

La aprobacién de la electrificacidn de los tranvias, proceso complejo que comenzd a finales del
S.XIX, puso en funcionamiento la flota de las unidades electrificadas entre 1906 y 1908. Este proceso
involucré varios cambios en las vias, adaptandolas al nuevo peso de los tranvias con rieles mas
gruesos y unificando la trocha al tamafio estandar de 1435 mm.

Las estaciones sufrieron modificaciones para adaptarlas a la altura que requerian los cables aéreos
de electrificacidon de los tranvias, desapareciendo caballerizas y sustituyéndolas por talleres de
mantenimiento (Pienovi, M. 2009).

La irrupcion del tranvia eléctrico supuso una negociacién con todas las empresas tranviarias
existentes, dado que la mayoria estaba pasando por problemas financieros. Salvo la empresa del
Tranvia del Norte, algunas empresas fueron adquiridas por capitales britdnicos y unificadas bajo el
nombre de “La Sociedad Comercial de Montevideo” y otras por “La Transatlantica Companiia de
Tranvias Eléctricos”, solventada esta por empresas alemanas.

La inauguracion del nuevo sistema se hizo con un acto masivo y la presencia de multiples
autoridades, y quedd opertivo cuando el Dr. Claudio Williman activo el sistema desde la Power
House a finales de 1906 (Fig. 7.52).

La caravana de doce unidades haria una larga recorrida por los puntos mas significativos de la
ciudad, terminando su desfile en la terminal de la calle Marti, en el balneario de Pocitos.
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Fig. 7.52 Inauguracion del sistema de tranvias eléctricos, 1906.

En 1907 las compafiias llegaron a un acuerdo de cuales serian los servicios que brindaria cada unay
los nimeros de sus lineas, utilizando recorridos diferentes en las que tenian destinos muy
requeridos como Pocitos, Prado, Hipédromo o Ramirez (Castellanos, A. 1971), quedando inaugurada
ese mismo afo la linea a Pocitos del ex-Tranvia a los Pocitos, Buceo y Unién, ahora perteneciente a
La Sociedad Comercial de Montevideo.

Tenia adjudicados los trayectos a la seccion Este y al borde costero una significativa cantidad de
servicios, los cuales numeraba desde el 31 hacia adelante (Pienovi, 2009). La otra compafiia
operante denominada La Transatlantica utilizaria los nimeros del 1 al 30.

Desde su inauguracién hasta finales de 1908, los servicios tuvieron un uso intensivo y un gran éxito
comercial, incluso habiendo pasajeros que tomaban el nuevo tranvia simplemente por hacer un
“paseo” en las nuevas unidades eléctricas.

Las lineas que se fueron inaugurando y operando en esos anos fueron basicamente las que serian a
la postre las definitivas, ya que hasta 1912 no se crearon nuevas lineas y solamente se hicieron
algunos ramales de pequefias extensiones a las lineas originales. Este fue el afio de mayor
prosperidad del sistema, que continud haciendo mejoras para la optimizacion del sistemay
pequefios ajustes de los recorridos, adquiriendo también unidades nuevas para cubrir la demanda.

7.5.3 Los servicios de tranvias hacia la Rambla

La Sociedad Comercial de Montevideo tenia en 1907 casi el monopolio de las vias al Este y a los
balnearios de Ramirez y Pocitos (incluso Buceo). La Transatlantica llegaba solamente con la linea 6
hasta el Parque Urbano. La situacion que se modificara en 1908 cuando La Transatlantica obtuvo
también los permisos de explotacidén de la seccidn Este para poder brindar servicios a la costa.
(Anexo 1)
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- Lineas de la Sociedad Comercial de Montevideo

Afio 1907

Linea 31- Aduana-Pocitos: Yacaré, Perez Castellanos, Sarandi, Juncal, Buenos Aires, Pza. Independencia, Ciudadela, Soriano, Santa Lucia
(actual Sgo. de Chile), Constituyente, Canelones, Av. Brasil, Chucarro, C. Coldn (actual J. Marti) hasta Vidal (actual Rambla). Elaboracién

propia.

Linea 33- Aduana-Parque Urbano: Yacaré, Perez Castellano, Sarandi, Pza. Independencia, Ciudadela, Soriano, Santa Lucia (actual
Sgo. de Chile), Lavalleja (hoy José Enrique Rodd), Defensa (hoy Pablo de Maria), Constituyente, Samayta (hoy J.Herrera y
Reissig hasta el Parque Urbano, estacionando junto a la playa Ramirez. Elaboracién propia.
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La Linea 9 implico la apertura de Bulevar Espaia (ya previsto) desde Constituyente, involucrando un

proceso complejo de implementacion y la pavimentacion y asfaltado del nuevo Bulevar .

Estas pocas obras del periodo fueron importantes para contribuir en la consolidacion de los
balnearios mas alejados como Malvin y Buceo.

La inauguracion de la Linea 24 fue fundamental para la consolidacion y crecimiento de Malvin.
Aunque inicialmente solo llegaba hasta el cruce del Cno. Aldea (actual Av. Italia) con la calle

Veracierto, y hubiese que cambiar de modo de transporte para poder llegar, esta linea tendria

tardiamente una extension directa a Malvin en 1928 sin hacer trasbordo.
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Linea 24- Aduana - Malvin:
Coldn, La Marsellaise, Misiones, Reconquista, Cdmaras (actual Juan C. Gomez), Camacua, Canelones,Florida, San José, Ejido, Av. Uruguay,

Republica, Colonia, Victoria (actual D. Terra), Gral. Urquiza, Morales, Cno. Aldea (actual Av. Italia) hasta Veracierto (trayecto inicial): su a
Malvin sera en 1928. Elaboracion propia.
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e 8. CONSOLIDACION Y CONTINUIDAD DEL BORDE COSTERO

8.1 LA DETERMINACION ESTATAL

El sector publico invirtié fuertemente en las primeras cuatro décadas del siglo pasado en el
mejoramiento de las infraestructuras viales, pavimentando calles y equipando espacios pubicos
(Castellanos, A. 1971).

Durante este periodo, ademas de la mejora, pavimentacion y asfaltado de la red vial de
Ramirez, Pocitos y Carrasco, se impulsé la consolidacién de las Ramblas de los demds barrios
costeros, incluyendo ademas en el oeste de la ciudad, la construccién de un extenso tramo de la
Rambla Portuaria proyectada durante la primera presidencia de Batlle (Fig.8.1) y realizada
durante la presidencia de Claudio Williman.
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Fig. 8.1 Rambla portuaria de Montevideo en 1934

La obsesion por el borde costero continud con un aumento incesante en las sucesivas
Administraciones del pais, llegando a influir de tal forma que se tomé una decisidn clave en el
desarrollo del borde costero: durante el gobierno de Feliciano Viera (1915-1919), se autoriza a
construir una Rambla Costanera desde Pocitos hasta Carrasco de 50 m de ancho y nueve kildémetros
de longitud.

La expansion del borde costero ocurriria en etapas superpuestas y discontinuas con el inicio de la
construccién de las Ramblas de Malvin (1918), Punta Gorda (1918) y Buceo (1920), y por ultimo el
tramo hasta el Arroyo Carrasco, que finalmente completd la continuidad de la Rambla hasta el
limite departamental en 1952.
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En las primeras etapas de extensidn de la Rambla montevideana solo estaban construidos y
asfaltados los tramos correspondientes a las Playas Ramirez, Pocitos (hasta Trouville), y aislada en los
arenales de Carrasco, la Rambla del balneario homénimo.

Los dos primeros tramos fueron extendiéndose lentamente, con diferentes perfiles y sin una imagen
a priori unitaria que los relacionara, previo al comienzo de la construccidn de la Rambla Sur (1923),
mientras en Carrasco sus pobladores seguirian aferrandose a su desinterés de vincularse con la
ciudad.

Raul Lerena Acevedo valoré la resolucién administrativa que origind la expansion costera hacia el
Este como una «elegante solucién técnica” propuesta por la Direccidn de Arquitectura del Ministerio
de Obras Publicas.

Elogiaba la determinacidn de armonizar la belleza y la eficiencia de la traza vial a través de «las
circunstancias naturales de posicidn y topografia de la zona abarcada” (Torres Corral, A. 2007), en
contraste con la solucidn funcionalista desarrollada por el ingeniero Fabini para la Ramba Sur, la cual
en su practicidad infraestructural y vectorial le gand tierra al mar haciendo desaparecer los bafios del
Sur en Ciudad vieja, las playas de Santa Ana y de Isidoro, adyacentes a playa Ramirez.

Esta propuesta que fue abrazada por diversos sectores de la sociedad, sobre todo el empresariado
inmobiliario y los rematadores que vieron nuevas oportunidades para seguir loteando chacras y
vendiendo terrenos frentistas a la costa, convirtiéndose en un motor urbanistico gestor de grandes
transformaciones territoriales.

Un aliado fundamental de este proceso fue la comunicacion impresa de la oferta de terrenos y
solares de los rematadores (Fig. 8.2 a, b), los que ayudaron de gran forma al crecimiento urbanoy
sus cambios socioculturales, sin obviar la gran inventiva de Francisco Piria en sus remates
legendarios. La informacidn se esparcia al ritmo del crecimiento hacia el este de la ciudad de forma
rapida y en gran escala, con una produccién gréfica de gran originalidad,

innovando en disefio, tipografia y decoracién (Olguin,C; Vilarifio, M. 2020).
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Fig. 8.2 a, b Afiches publicitarios de remates de solares aledafios a la Rambla.
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8.1.1 La extensidn de la Rambla Presidente Wilson (1918)

La Rambla de Playa Ramirez, denominada Presidente Wilson, se inaugura en 1906 y entre 1911y
1913 comienza su prolongacidn, primero hasta las Canteras del Parque Rodé y luego continuando su
trayecto bordeando la Punta Brava para conectarse con Pocitos (Fig 8.3). Este vinculo se materializa
dos afios después de terminadas las obras con el proyecto de la Plaza Daniel Mufioz en 1936

Fig. 8.4 Plaza Daniel Mufioz en Trouville, conexiéon Rambla de Pocitos-Rambla Pt. Wilson , 1936.
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El borde costero de la Rambla Wilson tiene caracteristicas bien diferenciadas entre el tramo que
gueda al oeste de Bulevar Artigas y el que mira hacia el este de la ciudad.

El trecho oeste tiene una caracteristica particular, dada por la presencia de espacios verdes en
ambas margenes, lo cual le otorga una espacialidad excepcional y diferente.

A diferencia de los demds trayectos en casi toda la extensidn de la Rambla, en este sector no existe
un borde urbano construido (Fig.8.5), tiene variaciones topograficas relevantes en la margen norte y
situaciones diversas en cuanto a sus caracteristicas geograficas.

Fig. 8.5 Tramo Oeste de la extension de la Rambla Pte. Wilson, 1930.

Sobre la margen costera se encuentra una zona publica que destaca por su manto de césped, siendo
hoy lugar de asentamiento de varios clubes sociales y de pescadores. Su vinculo con la Playa Ramirez,
se resuelve en la zona de las Canteras con un particular disefio en dos ramales, ya previendo un
proyecto paisajistico y un lago artificial (Fig.8.6).

Fig. 8.6 Extension de la Rambla Pte. Wilson. Vinculacién con la Playa Ramirez, 1930.
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El trazado general (1911-1918) fue realizado en afos de intensos debates y conflictos sobre las
potestades y/o definiciones entre arquitectos e ingenieros sobre su métier profesional, ambas
disciplinas comprendidas desde 1915 en la Facultad de Matematicas y Ramas Anexas (1885). Como
bien explican Mazzini y Méndez: “Se plantean asi dos temas de importancia: se reconoce la dificultad
para deslindar los limites disciplinares por la amplitud y complejidad del campo de actuacion de
ambas profesiones y se reconoce el peso de los cambios culturales que dieron «preponderancia
absoluta al industrialismo sobre el arte» y, en consecuencia, al ingeniero sobre el arquitecto” .
(Mazzini, E.; Mendez, M. 2011).

Fueron los ingenieros entonces los que comenzaron a proponer los trazados viales y sus alternativas
paisajisticas en la extension de la Rambla Este, como el disefio proyectado en 1909 el Ingeniero José
Foglia (Fig.8.7), con clara influencia del paisajismo francés, preponderante por ese entonces.

Esta alternativa no prosperd y se construyo finalmente el proyecto mas austero que conocemos, el
cual no rodea completamente la peninsula.

Esta extensidn se convirtid en la primera modificacién planificada del borde costero, y como
resultado del trazado se produjo, ademas de una nueva geometria, el aumento de la superficie de
arena en la playa Ramirez.
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Fig. 8.7 Proyecto no realizado del Ing. Foglia, 1909.
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El tramo de la extensidn que se orienta hacia el Este de la ciudad fue loteado y rematado,
comenzando a conformar el borde urbano que fue consolidandose a lo largo del tiempo (Fig.8.8). La
margen sobre el rio ofrecia espacios publicos de grandes superficies verdes (actualmente existen
servicios, restaurantes, clubes nauticos y espacios deportivos). Aunque el crecimiento de Punta
Carretas fue constante, se respiraba un ambiente taciturno, provocado por la presencia de la Carcel
de Punta Carretas, dominando el paisaje urbano, lo que influyd en los tipos y calidades de edificacion

construidas en las primeras décadas luego de consolidado el frente costero.

¥ . i
S I R N =
Fig. 8.8 Extension del tramo Este de la Rambla Pte. Wilson. Se aprecia cierta densidad en la trama urbana y arriba al centro, la Carcel de
Punta Carretas, 1910.

8.1.2 La Rambla de Malvin (1918)

Hacia 1900, Malvin era un gran arenal de médanos que suministraba a través de las areneras que se
instalaron en el lugar, materia prima a la ciudad y los barrios aledafios para usos en la construccion.
Previamente, fue una zona donde se habian instalado diversos saladeros, de los cuales uno
pertenecid a Juan Balbin Gonzalez de Vallejo.

La denominacién del paraje proviene justamente de la distorsion de su segundo nombre,
comenzando a denominarse “Malvin” (Barrios Pintos, A. 1994).

Iniciada la década del “10. algunas familias construyeron sus casas de veraneo, “chalets” que solo se
usaban en temporada estival, comenzando a configurar un pequefio balneario. Llegar a Malvin era
bastante trabajoso, ya se encontraba bastante aislado y no contaba con transporte publico. Los
propietarios que no contaban con locomocion propia debian hacer un trayecto en el tranvia de La
Transatlantica (ya electrificado) con su terminal ubicada en el Camino de la Aldea (Av. Italia) y
Veracierto, teniendo que completar su recorrido en “charrets” o “sulkys” de alquiler para llegar a la
playa (Fig. 8.9).
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Fig. 8.9 Vehiculos de alquiler para hacer el trasbordo desde Av. Italia y Veracierto hasta la Playa Malvin, 1912.

La construccion de la Rambla de Malvin en 1918 tuvo importantes repercusiones en la densificacidon y
expansién urbana del paraje, junto a la construccion de servicios e instalaciones relacionadas con la
promocién del turismo (Fig. 8.10). En 1917 ya habia quedado habilitada la calle 18 de Diciembre, la
primera via de acceso que tuvo Malvin, complementada con la consolidacién de la calle Orinoco.

( Y ‘ .

Fig. 8.10 Construccidn de la rambla de Malvin. Al fondo, a la derecha se ve Punta Gorda, 1918.
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Hacia fines de la década de 1920, Malvin se ubicd rapidamente a la par de los balnearios mas
prestigiosos de la ciudad, integrandose al circuito de balnearios que avanzaba hacia el este desde
Ramirez. En el correr de las dos décadas siguientes la infraestructura turistica tuvo un fuerte empuje
del empresariado que construyo en ese lapso varios hoteles (Fig. 8.11).

HOTEL RESTAURANT“LAS BRISAS”

Completamente reformado, Amplio saldn comedor y terraza con vista al mar. Maravillosa posicion

Es ¢l lugar méds céntrico y encantador de Malvin. 30 habitaciones, Tarifag mdédicas. Servicio perma

nente de dmnibus, Sombrillas gratic en la playa. Blografo v conciertos,
Propietaria: MARIA R. DE TORTEROLO MONTEVIDIEO RAMBLA O'HIGGINS, 4953, MALVIN

Fig. 8.11 Hotel Las Brisas, uno de los primeros en Instalarse sobre la Rambla de Malvin.

El desarrollo urbano de Malvin fue continuo y se transformé gradualmente de ser Balneario de
temporada a Barrio de residencia permanente, generandose una gran identificacién por parte de sus

habitantes con el “nuevo” Malvin.

Esta progresiva transformacién fue incentivada en primer lugar por la creacién de leyes para que
empleados y obreros pudieran acceder a préstamos muy convenientes.

El costo de la tierra en Malvin era sustancialmente bajo, por lo que generé que se afincara una
poblacién muy variopinta, desde obreros y empleados hasta comerciantes y veraneantes de clase
media que terminaban radicandose (Cribari, A. 2016).

El acceso a la tierra fue acelerado y exitoso (Fig. 8.12), pero el factor determinante de la
captacion de habitantes permanentes y del crecimiento urbano fue nuevamente la llegada del
transporte publico.

La extension hasta la Rambla de la linea 24 del tranvia eléctrico proveniente de la Aduana con
destino en el arroyo Malvin en 1928, le permitié a la poblacién poder vincularse con la ciudad sin la
necesidad de tener un transporte propio, ni hacer trasbordos en un recorrido mucho mas largo y
demorado (Pienovi, 2009).
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Fig. 8.12 Vista aérea de las playas Malvin, Brava y Honda. Barrios Malvin y Punta Gorda. A lo lejos la figura solitaria del Hotel Carrasco, 1930.

- Una infraestructura disruptiva

Otra particularidad de Malvin fue el proyecto del Aerocarril hacia la Isla de las Gaviotas, finalmente no
concluido. Una infraestructura urbana de movilidad inédita y radical para los afios ‘50, que pretendia
fomentar el turismo con un “centro de animacion” que se instalase en la isla (Fig. 8.13).

- -

AQg:s et :
1 Feloadar: - . - T - ’
AEROCARRIL A LA IELA DE LAS GAU'IOTAS Lz it e wxle ! a la creacion de un ceniro de animacion en lo ploya de Malvin, uno de
las principales de nuestro costa o Eus ¢ agturales, pﬂm que esta oftesca mayares abactivos lusisticos.
El aerocarsil permitird el viaje hosio “la {sl de las Gaviotas uhictda retite o b playa g, donde serg tdo un edificio con servicios odeciwados para

el paseante, ol coal podrd legarse en cualguier época por esle sistema de locomocion.

Lag Oficinas técnicas de lo lntendencio electuoron un minucioss estudio pera si instalocién, coidando que las forres no inferfirleran las perspectivas de la playae
per fo cual serdn (nstaledas, una en lo Punta del Descanso y ki ofra en b Islo ya referido. La distancie o cubrir entre lo Punta del Descanss, como se denoming & uno de los
oatiemes de Malvin, y Jo Islo ez de 431 melros y do alin o de los torres sera de 22 meteos piso de lo cabing de pasajeres no poded estar sarmdkr & una altura menor de

b meiros sobre el nivel del agua. El aerocareil lendrd capacidad para 25 personas y el vioje se realizara en un minete ¥ 20 un e de 300
pergonas por koro en codo diveccicn,

Se han contempiods Iambrén Jou\n oz e de eferdd, ligamd fedos fox odelk que en tof molerio presenta la fecnico moderna. Asi por ejemple.
adamds de los Iz ki an de los j |.-n I cabing, se offfizordn grapes elecirdgenos que habilitordn el funcionomiento def aerocarril si

cunlquier anormalidod mlenumpe el suminisiro de energle principal, existiendo ademos. una permonents comunicacion con los fores.

Fig. 8.13 Aerocarril entre Playa Malvin e Isla de Las gaviotas, proyecto original, década del '50.
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El proyecto publicado difiere notoriamente de las infraestructuras que llegaron a construirse, que se
restringieron a torretas de llegada y salida en hormigén armado. Monolitos incomprensibles para los
observadores principiantes o desinformados.

Si bien es una infraestructura que se impone fuertemente en el paisaje, tangencialmente es
coherente con el perfil de una poblacidon de mucho arraigo, que vivenciaba de forma intensa

su barrio y lo usaba del mismo modo, al igual que la playa y el rio (Fig. 8.14/Fig. 8.15).

Ofrecia instalaciones que marcaban diferencias con el resto de los barrios costeros en cuanto a
equipamientos colectivos, como lo fue el Cine en la Playa, multiples colectivos y clubes deportivos o
las actividades nauticas relacionadas con el canotaje, impulsadas inicialmente por clubes como el
Uruguay Canoas Club (1950) y el ACAL Nautico Club (1956) (Lépez, H. 2010).

% -

Fig. 8.15 Torretas del Aerocarril. Estas fueron demolidas en 1973, luego de que se cancelara definitivamente el proyecto.
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8.1.3 La Rambla de Punta Gorda (1918)

Como se ha comentado previamente, las playas de Montevideo tomaron sus nombres por
actividades relacionadas con el lugar (Pocitos), nombres de propietarios de tierras o instalaciones
industriales (Carrasco y Malvin (“Balbin”).

La Playa de los Ingleses, tramo final de las obras de vialidad en Malvin, no obedece este patréony se
relaciona segun Carlos Machado a uno de los acontecimientos ocurridos durante la Segunda Invasién
Inglesa al Rio de la Plata en 1807. En enero de ese afio, un destacamento de soldados ingleses
desembarcé en la playa para luego dar batalla a los soldados espaioles que estaban asentados en el
Molino de Pérez.

“[EI Teniente Coronel Samuel]...Auchmuty dirigié el ataque contra Montevideo. Desembarcaron
antes de Punta Gorda. Vencieron en el Molino de Pérez y luego en el Cardal” (Machado, C. 2020).

Otras versiones indican que las principales tropas inglesas desembarcaron en el Buceo, lugar que
llamaron “Bahia de la Basura”56 y posteriormente ocurriria la batalla en El Cardal. Es por eso que, en
algunos textos o fotografias antiguas, la “playa del Buceo” se nombra como playa “de los ingleses”.

Las tierras de Punta Gorda eran propiedad de Juan Ma. Pérez, al igual que el Molino que
lleva su nombre (Fig. 8.16/Fig. 8.17) y del cual perdura parte de la construccidn, actualmente
restaurada y convertida en Espacio Cultural, propiedad de la Intendencia de Montevideo desde 1958.

Fig. 8.16 Molino de Pérez, 1960.
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Fig.8.1 Punta Gorda vis';a desde la playa de Los Ingleses (-:n 1918.
A principios de S.XX, llegar hasta Punta Gorda presentaba bastantes dificultades, ya que al igual que
Carrasco era un territorio de dunas y vegetacion agreste.

El recorrido para llegar a Punta Gorda implicaba rodear la ciudad por el norte, atravesando la Villa de
la Unidn y continuar por Camino Carrasco, luego por el camino de la Cruz (actual Avenida Bolivia)
para bifurcarse luego por el camino a Punta Gorda o seguir hacia Carrasco (IMM, 2003).

La construccion de este tramo de la Rambla en fue respetuosa de sus contornos naturales, cosa que

no ocurrié con la extension de la Rambla Presidente Wilson en la Punta de las Carretas, generandose
de esta forma, una circulacidn sobre el frente costero que rodea la punta.

Esta decision preservé el mirador natural de la peninsula elevada, convirtiéndose inicialmente en un
parque publico (IdD et al, 2006).

De todas formas, su construccidn incentivé la concrecidn de los primeros fraccionamientos de la
tierra, ya en manos de los herederos de Juan Ma. Pérez, pensados inicialmente para construir
residencias veraniegas de la aristocracia criolla (Fig. 8.18).
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Fig. 8.18 Calle Coimbra y Rambla O'Higgins, mirando hacia Punta Gorda, 1929.
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El vinculo costero posterior hacia el Este hacia Carrasco y al Oeste con Malvin, construidos en 1925,
trajo aparejado mayores facilidades de acceso y muchas familias se asentarian de forma
permanente a partir de estas nuevas posibilidades de conexién (Fig. 8.19).

Fig. 8.19 Vista aérea del Barrio Punta Gorda. Al centro, la Rambla Republica de México y Playa Verde, década de 1930.

8.1.4 La Rambla de Playa Buceo (1920)

La basura (extracto)
Sansén Carrasco Periddico "La Razon" de Montevideo, agosto 1 de 1883.

“éQué se hace del contenido de los setenta carros de basura que diariamente salen de Montevideo?

El tranvia me dejo en la puerta del Cementerio del Buceo, cuya soberbia entrada contemple por algun
rato.

Segui, pues, todo a lo largo de la tapia, recorriendo un trecho de unas tres cuadras; jya al llegar a la
esquina...horror! me encontré con el reino de la inmundicia, vasto, hediondo, con montafas de
desperdicios y abismos de porqueria... y en medio de toda aquella inmundicia, como duefios absolutos
de aquellos pestilentes dominios, centenares de cerdos, gordos, ufanos, orgullosos de verse
ensefioreados de tanta porqueria. Y junto con los cerdos, hombres, hozando como los cerdos entre la
basura, disputdndose con ellos las piltrafas.

A pesar de la repugnancia que aquello me infundia, quise verlo todo, pues ya que en ello estaba no
era cosa de dejarlo a medio camino, y eché a andar, atravesando de un extremo al otro el pais de la
basura.

Al extremo del basurero, el terreno declina rdpidamente hacia la playa, y en ese declive estd

instalada la graseria, en cuyas tinas se echan todos los huesos para sacarles la grasa que conservan
adherida.
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Desde aquella pendiente en que estd situada la graseria, se divisa un paisaje amplio, mondtono,
pero con esa monotonia grandiosa del mar que se junta alld en el horizonte con el cielo.

En torno todo era arena, festoneada la costa con graciosas curvas, terminadas en promontorios que
se internaban en el agua.

Al pie de la graseria revoloteaba una bandada de gaviotas, pescando a picotazos los pejerreyes 'y
roncaderas que acuden a comer los desperdicios que vomita en el mar el cafio de la fdbrica”.

Daniel Mufioz fue fundador y director del periddico “La Razén”, en el cual escribia crénicas de
las costumbres locales bajo el seudénimo de Sansdn Carrasco para luego dedicarse a la
actividad politica, eventualmente llegando a ser el primer Intendente de Montevideo entre
1909y 1911.

Esta crénica de fines de S.XIX nos brinda el panorama que habia a finales del S.XIX en Buceo
que, sumado a la presencia del Cementerio, poco contribuia a promocionar la zona como lugar
de vivienda o recreacién.

El tramo que rodea la bahia del Puerto del Buceo, al otro lado de lo que sucedia adyacente al
limite Este del Cementerio, fue el que en primera instancia comenzé su desarrollo urbano.
Escenario de multiples acontecimientos histéricos, incluyendo la busqueda de las riquezas que
transportaba el navio “Nuestra Sefora de la Luz” que naufragd en estas aguas, dando nombre
“del Buceo” al paraje por las actividades de inmersidn que se realizaron para rescatar dichos
tesoros.

Los primeros pobladores de la bahia datan de mediados del S.XIX, desarrollando
principalmente actividades comerciales relacionadas con la pesca, aunque el nicleo urbano
organizado crecio sobre las trazas del Agrimensor Eugenio Penot (1872), que disefid el
amanzanamiento de los predios que se ubicaban sobre la costa del Puertito del Buceo,
entre el arroyo “de los Chanchos” y el Cementerio del Buceo (Fig. 8.20).
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Fig. 8.20 Sector del plano de los Ing. Juanicd y Valz Gris de 1910. Se observa el trazado de Eugenio Penot de Buceo. Al este de

Propios se pueden apreciar nuevos loteos y parcelas, empujados por el sector empresarial y los rematadores, indicando multiples
sub-zonas con nombres diferentes. Sobre la playa Este ya aparece una zona de esparcimiento indicada como ‘Bafios de la Union”

junto a una pequefia cafiada.
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El sector Este de la Playa Buceo tuvo un desarrollo todavia posterior, tanto a nivel de
consolidacion urbana como de lugar de bafios recreativos, y por ende fue uno de los ultimos

tramos de la franja costera en consolidarse, casi con indiferencia y badsicamente por su utilidad

al vincular Pocitos con Malvin, siguiendo las directivas gubernamentales de consolidar una
Rambla Costanera desde Pocitos hasta Carrasco (Fig. 8.21).

La densificacion residencial fue tardia pero la conexién de estos dos balnearios tuvo un impacto

urbano importante dada la sinergia que hubo entre ambos al poder conectarse con la Ciudad
por la costa.
El desarrollo sostenido de ambos barrios sin embargo no fue favorable para la poblacién que

inicialmente se establecidé en Buceo, inicialmente ocupado por un asentamiento de rancherios
muy populares en los afios ‘20 por sus jornadas nocturnas de fin de semana (Barrios, A; Reyes,

W. 1994), refugio de artistas, intelectuales y diversas personalidades.

Al igual que en el Bajo de la ciudad central, hubo un proceso de gentrificacion y de extraccién
social de sus habitantes, desapareciendo también los famosos “Ranchos” y el intenso periodo
de encuentros sociales.

N2
N ﬂ*;tf::/ T

74 1,7?
%D e
g ﬁ;, /

% X7 '.-.f ;z/

\\

/

- 1 0 = _,“\
“BE\R. B we & %1504 DEL
.l e~ v

O mono
= m

Fig. 8.21 Sector del plano de Miguel J. Coppetti con la Rambla trazada segun datos “oficiales” editados por
el diario El Dia; se lee en el Trazado: Rambla a Carrasco (en construccion)”, 1919.
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La Rambla del Buceo fue construida entre 1920 y 1925, con un trazado paralelo respetuoso del
perfil natural de la costa. El sector de la bahia del puerto fue adoptando un caracter deportivo
que se consolidaria con la construccién del edificio del Yacht Club del Uruguay (1938), proyecto
de corte streamline, disefiado por los arquitectos Herran y Crespi (Fig. 8.22).

El borde maritimo cercano al puerto continud su proceso de consolidacién urbana, cambiando
eventualmente la imagen, los pobladores y el aroma social de la bohemia que lo antecedio, por
un asentamiento de residencias para la burguesia montevideana.
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Fig. 8.22 Playa Buceo y el puerto deportivo con el Yacht Club ya construido, 1938.

Algo muy distinto ocurrid en el tramo Este de la Rambla de Buceo, hoy denominada Rambla
Republica de Chile (Fig. 8.23/Fig. 8.24), contenido entre un terraplén verde muy
pronunciado (hoy denominado Parque Ing. Octavio Hansen) y amplios espacios verdes de
uso publico previos a las arenas de la playa (IdD et al, 2006).

Fig.8.23 Rambla de Playa Buceo y el Parque Hansen hacia el Este, 1936.

270



CONSOLIDACION Y CONTINUIDAD DEL BORDE COSTERO

Fig.8.24 Rambla de Playa Buceo desde el Parque Hansen hacia el Oste, Se aprecia el Crematorio y Morgue del Cementerio al
centro y arriba de la imagen. Hoy se encuentra el ‘Castillito del Buceo” alojando las instalaciones del Museo Oceanografico, 1930.

Este tramo se consolidé tardiamente como lugar de recreacion y bafos de mar, aldn sin tener
un frente urbano que acompafiara la extension de la playa.

Ya eran tiempos en donde el transporte colectivo de dmnibus se estaba robusteciendo y la
cantidad de automdviles habia aumentado sustancialmente, aunque la forma de llegar en
transporte publico a Buceo seguia siendo el tranvia No. 29 de Aduana/Cementerio del Buceo.
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Linea 29- Aduana-Buceo: 25 de Agosto, Treinta y Tres, Cerrito, Florida, Av. Uruguay, Sierra, Dante, Arenal Grande, Av. 18 de
Julio, Av. 8 de Octubre, Comercio, Av. Rivera hasta Cementerio Buceo. Elaboracién propia.
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El vinculo entre ambos sectores también se construye, al igual que en Playa Ramirez, con una doble
via que rodea el edificio que en principio funcioné como el Crematorio y Morgue del Cementerio del
Buceo (Fig. 8.25).

Fig. 8.25 Tramo que vincula ambos tramos de las playas de Buceo S-e ve el Crmario y Morgue del Cementerio, pevio a convertirse en
en el Museo Oceanogréfico, denominado popularmente “Castillito del Buceo, 1925.

Luego de que se trasladaran estos servicios del cementerio, la construccion tuvo una serie de
reformas disefiadas en 1935 por los Arquitectos Canale y Mazzara por encargo del Sr. Visconti
Romano, con la intencién de construir un “Café Morisco”, que funciond primero como cabaret y
luego como bar.

Tuvo un pobre desempefio comercial y fue adquirido en 1939 por la Intendencia de Montevideo
para cederlo al Servicio Oceanografico y de Pesca, albergando la Estacién Oceanogrifica,
funcionando como tal hasta 1940 (Fig. 8.26) .

Pasado este periodo inicial, funciond durante mucho tiempo el Museo Oceanografico Damaso
Antonio Larrafiaga, hasta 2012, que cerrd sus puertas al publico para reabrir algunos afios
después, donde sigue funcionando en la actualidad.
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9. LA RED DE TRANSPORTE DE OMNIBUS DE PASAJEROS

9.1 EL COMIENZO DE UNA NUEVA ERA

9.1.1 La irrupcién del Omnibus de Transporte Publico

Entre 1915y 1927, la poblacidn del Uruguay crecio de 1.346.161 a 1.762.451 habitantes, contando el
crecimiento vegetativo y la inmigracién, que seguia siendo importante.

Este crecimiento poblacional de 416.290 nuevos ciudadanos en dicho periodo, aproximadamente un
30% del total de la poblacién, era ciertamente mayor en Montevideo que en el Campo y continué
aumentando con un ritmo moderado en los afios siguientes. En 1931 vivian en Montevideo 481.725
ciudadanos (Acevedo, E. 1936).

La densidad edilicia acompanfiaba el crecimiento demografico (Fig. 9.1), que presentaba la tendencia
incremental descrita desde principios de siglo. Esto se manifiesta claramente en el nimero de
permisos de edificacién presentados entre 1904 y 1915 a la Municipalidad de Montevideo que llegd
a 31.699 solicitudes, proceso que seguiria al mismo ritmo hasta 1927.

Pese a este panorama de crecimiento exponencial de Montevideo, las empresas tranviarias se
negaban a construir lineas nuevas, a pesar de los pedidos del gobierno de atender nuevos barrios
que se consolidaban y necesitaban transporte publico. Su politica se restringié entre 1912 y 1925 en
solamente incorporar o sustituir unidades en malas condiciones.

Esta negativa constante fue un aliciente mas para que el Estado siguiera adelante con la idea de
contar con un transporte publico estatal para poder tomar decisiones de como atender el
crecimiento de la ciudad (Fig. 9.2), tanto de la mancha urbana como de la poblacién, durante

las sucesivas presidencias hasta finales de la década del '20.
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Fig. 9.1 Plano de la ciudad de Montevideo y suburbios realizado por los Ing. Emilio Juanicd y Silvio Valz Gris, 1910.
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Fig. 9.2 Plano de Montevideo, publicado por Capurro & Cia. con datos del Municipio, Instituto Geografico y Direccidn del Puerto, 1932.

Con Batlle y Ordofiez como principal promotor de iniciativas estatales que consideraba modernas
frente a las empresas tranviarias de capitales extranjeros, estas no terminaban de dar frutos.
Desde el Ministerio de Obras Publicas se implementaron sucesivas experiencias para la puesta en
marcha de dmnibus estatales desde 1911 hasta 1919, las cuales fracasaban por el dificil
mantenimiento y las constantes roturas de las unidades, causadas por el estado de las calles y el
empedrado.

El germen del éxito de los servicios de 6mnibus de pasajeros provino de forma espontanea, casi
disimulada, por iniciativas de particulares que adaptaban chasis y los convertian en unidades de
transporte publico que, siguiendo los trazados de las lineas de tranvias, salian a “pescar” pasajeros.
Esta informalidad fue permitida por la Direccion de Transito, haciendo obviamente caso omiso a los
reclamos de las empresas tranviarias, lo que alentd a muchos mds empresarios a seguir la
modalidad, convirtiéndose de a poco en un servicio competidor de fuste.

Aun teniendo una creciente competencia, las empresas tranviarias continuaban con la negativa de
aumentar las vias o crear recorridos hacia los barrios nuevos de la Ciudad Extendida.

Esta situacion siguid incambiada hasta la creacién de la Seccidn Tranvias y Autobuses de la Direccién
de Transito Publico que, a partir de 1926, reconocié como servicios habilitados a varias iniciativas
independientes que comenzaron a prestar sus servicios con recorridos que fueron considerados
suburbanos en su momento.

Segun Pienovi, este afio marca una inflexion en la historia del transporte publico uruguayo, al ser
regularizados permisos y recorridos de los 6mnibus en Montevideo, asociados en el Centro de
Propietarios de Omnibus, por la Direccién de Transporte, (Pienovi, 2009).
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Las compaiiias de Tranvias eventualmente se unificarian en la Sociedad Comercial de Montevideo
en 1933, basicamente porque los empresarios alemanes de La Transatlantica decidieron retirar sus
capitales del pais en 1928, justificada por la disminucidn de ingresos por una merma sustancial de la
venta de boletos entre los afios 1927 y 1928, en buena parte causada por la competencia que
significaba el transporte publico de dmnibus, aunque también se estima que hayan previsto la
“Gran Depresién” que asomaba en el horizonte estadounidense (Silvera Antunez, M.; Garrido,
A.2012).

- Incremento anual de la flota de mnibus en Montevideo

1926: 70
1927 :375
1928 : 385

1930:483
1933 :520

- Incidencia en la merma de viajes en tranvia

1918:3.332.973
1919:3.941.999
1920:4.532.289
1921 :4.839.131
1922 :4.880.576
1923:5.467.781
1924 :5.709.551
1925 :5.892.861
1926 :5.997.035
1927: 6.074.377
1928: 4.847.725
1929: 4.590.574
1930: 4.710.876
1931:4.735.273
1932:4.377.213
1933: 4.245.659
1934: 4.056.675

La comparacion entre los afios 1927 y 1928, nos muestra que, con casi la misma cantidad de
unidades del transporte de dmnibus, la caida de viajes en tranvia descendié en aproximadamente
1.200.000 boletos, situacion a la baja que ya no se revertiria.

En los afos siguientes se darian una infinidad de debates, solicitudes de permisos o concesiones,

resoluciones estatales, reestructuras de lineas, en una durisima batalla por la supremacia en la
prestacion de servicios de transporte colectivo entre tranvias y 6mnibus (Fig. 9.3).
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e - i o i g
Fig. 9.3 Tranvias y Omnibus en la carrera por la supremacia del transporte colectivo. Se ven las unidades transitando por Av. Brasil y 26 de
Marzo hacia Pocitos, 1929.

El Centro de Propietarios de Omnibus seria la piedra fundamental para la creacién de la Compafiia
Uruguaya de Transporte Colectivo Sociedad Anénima (CUTCSA) en 1937, haciendo hincapié en el
origen nacional de la Empresa al colocar la palabra “Uruguaya” en su denominacién, asi como la
empresa tranviaria se transformaria eventualmente en la Administracién Municipal de Transporte
mds conocida por su sigla AMDET, cuando pasa a ser propiedad de la Intendencia Municipal de
Montevideo en 1947.

Este ultimo hecho se debid a que el Reino Unido mantenia una gran deuda con Uruguay por las
ayudas recibidas durante la Segunda Guerra Mundial, por lo cual se firma un convenio en la que
practicamente lo adeudado se salda con el traspaso de los Ferrocarriles, los Tranvias y la Red de
agua potable a manos del Estado Uruguayo, expropidndose por tanto la totalidad de los bienes y
concesiones de la Sociedad Comercial de Montevideo.

9.1.2 La Red de Omnibus del Transporte Publico y los Servicios Costeros

Cuando comenzaron a prestar servicios de transporte, los propietarios particulares de servicios de
pasajeros tenian una relativa anarquia en su organizacién. Estos pequefios dmnibus habitualmente
colocaban carteles en sus laterales promocionando una marca o alguna empresa. Eventualmente
fueron organizandose de mejor manera, formando cooperativas de lineas agrupadas, a las cuales se
las denomind con letras y un color particular para ser reconocidas.

La ultima linea en incorporase a los recorridos urbanos fue la linea “La”. Este seria el Ultimo servicio
gue se indicaria con letras, ya que desde 1938 la denominacién de las unidades cambiaria letras por
numeros de tres cifras, que practicamente se mantendrian asi hasta nuestros dias (Anexo Il).
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Haciendo un anlisis rapido de los datos del listado del Anexo Il podemos deducir algunos detalles
interesantes a destacar de la circulacién de los 6mnibus. Estos comenzaron a operar a partir de
1926 calcando las rutas tranviarias, luego de varios procesos de reestructuracion llegaron en 1938 a
este planteo, prestando servicios mucho mas variados, pero restando mayor atencién a la zona Sur
de la Ciudad, Parque Rodé y Playa Ramirez incluidos.

Por esta razén se afirma que el desarrollo y auge de las zonas costeras en las primeras décadas del
S.XX se debe casi exclusivamente a la accién de las empresas tranviarias y sus unidades de traccién
a sangre primero y eléctricas luego (Halarewicz, W. 2021).

La lucha por la prevalencia entre las lineas de dmnibus y servicios de tranvia trajo como
consecuencia la modificacién de varias lineas costeras por otros destinos mas rentables o
produjeron cambios en sus recorridos por Avenidas mas concurridas y/o barrios consolidados mas
densificados.

Actualmente la red de dmnibus del transporte publico cuenta con 103 Lineas Departamentalesy 71
Lineas Interdepartamentales.

Las primeras operan dentro de los limites del Departamento de Montevideo y las segundas brindan
conectividad con los otros Departamentos del territorio nacional especialmente los limitrofes como
Canelones y San José.

Ademds, existen 9 Lineas Diferenciales que brindan servicios con menos paradas intermedias entre
origen y destino, y 21 Lineas Locales que ayudan a la conectividad entre zonas de la periferia del
Departamento..

Haciendo un relevamiento de las caracteristicas de los recorridos, se puede apreciar que la
distribucion de la red sobre la ciudad tiene una alta concentracién de lineas con su destino en el
entorno del Centro Histérico de la ciudad, ya sea en terminales de la Ciudad Vieja, Ciudadela,
Aduana, Plaza Espafia o en la Terminal Baltasar Brum (Rio Branco) de las Lineas
Interdepartamentales (Fig. 9.4).

De la totalidad de las 204 Lineas, observamos esta situacién en el 64% de las departamentales (68
Lineas), el 76% de las interdepartamentales (54 Lineas) y en 8 de las 9 Lineas Diferenciales, sumando
un total de 120 lineas que finalizan su recorrido en las zonas centrales y el Casco Antiguo de
Montevideo.
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Fig. 9.4 Distribucién de las lineas de transporte en Montevideo, 2023.
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Si hacemos esta misma operacidn con la situacién del transporte publico en el afio 1938, nos
encontrariamos que de las 57 lineas operativas, 35 de ellas parten o llegan a la Aduana, lo que nos
daria una proporcién del 61%, muy similar al panorama actual.

Por lo tanto se puede aseverar que el macrocefalismo del transporte publico de d6mnibus
montevideano comenzé a definirse ya en los comienzos de su operativa.

No resulta sorprendente, ya que la Ciudad crecid en sucesivas expansiones desde el Casco Antiguo,
donde se encontraban la mayoria de las actividades estatales, comerciales y publicas, que no
hicieron mds que prosperar, en una zona que se densificaba ininterrumpidamente (Acevedo,

E., 1936).

Cabe sefialar que los omnibus de transporte publico, tienen varias terminales en la Rambla, aunque
pertenecen a lineas que hacen sus recorridos de forma perpendicular a la misma, o circulan en
tramos muy pequefios.

Practicamente no se crearon lineas nuevas que hicieran su trayecto por la Rambla, situacién que
dejé todo el espacio de circulacién para los automoviles particulares, el medio de transporte que se
impondra en el correr del siglo XX.

9.2 EL AUTOMOVIL PARTICULAR

9.2.1 Periodo inicial

A pesar de que existen versiones de que ya existian en 1900 automdviles en Montevideo, nunca
fueron plenamente confirmadas, ni se encontraron fuentes documentales confiables que lo
avalaran. Se llegé a publicar en la revista Rojo y Blanco de 1900 (Fig. 9.5), una fotografia sobre la
gue los expertos internacionales y nacionales no pudieron confirmar la veracidad de la

misma, ni la marca o el modelo del vehiculo (Casal Tatlock, A. 1981).

e %a@o@ i

Fig. 9.5 Automovil fotografiado en Montevideo éegt’m la Revista Rojo y .B'Ianco,. 1960.
En lo que si hay coincidencia y registros verificados que avalan que Alejo Rosell y Rius fue quién trajo

personalmente de sus viajes el primer automdévil a Uruguay en 1904, un Delin de un solo cilindro
fabricado desde 1900 por la empresa belga Usines Delin (Fig. 9.6).
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Al llegar al pais, fue presentado en sociedad en un paseo de exhibicién a toda pompa por
Montevideo, colocado en un carro tirado por caballos de forma similar a la Fiesta de la locomocién
de 1917 (Fig. 9.7).

La razén de esta modalidad de presentacién no era puramente un acto hedonista, si no que nadie
sabia cémo conducir aquel legendario “carro sin caballos”.

pe BTy

Fig. 9.6 Exhibicion del Delin propiedad de Alejo Rossell y Rius, 1917.

Rossel y Rius lo utilizé muy poco en la ciudad, basicamente hacia paseos diarios de placer con su
esposa Dolores Pereira por Villa Dolores, donde afos después se instalaria el Zooldgico Municipal.
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Fig. 9.7 El Delin de Alejo Rossell y Rius, 1904.
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En una primera instancia, el “artefacto” produjo cierto rechazo en la sociedad montevideanay
algunos temores, dando lugar a debates varios sobre seguridad y viabilidad practica de este nuevo
modo de transporte que Karl Benz inventé en 1886.

Estos temores se superaron muy rdpidamente, debido en parte a la doctrina de “Ciudad Moderna”
fomentada por el Batllismo y que comenzaba a ser asimilada por la sociedad uruguaya.

Tanto fue asi, que del recelo inicial se pasara a abrazar la incorporacion del automovil a la vida
urbana con un gran entusiasmo, basicamente por la aristocracia citadina que podia acceder a la

compra de un automovil.
9.2.2 El primer Plan Vial

A poco de introducirse en el pais el primer automovil, se redacta en 1905 el primer Plan Vial. Su
cometido general es en esencia el mejoramiento del estado de las rutas existentes, deterioradas a

causa del transito afioso de carretas y diligencias.

La expansion acelerada del sistema automotor en la experiencia internacional seguramente
promovio la rapida respuesta local en cuanto al mejoramiento de los caminos nacionales. De todas
formas, el reacondicionamiento de los caminos se circunscribe en los hechos a un area cercana ala
capital (Baracchini, H. 1981), teniendo que esperar a la segunda década del siglo para que el

proceso de consolidacion se desarrollara también en las “afueras”.

Ya se ha comentado que la segunda presidencia de José Batlle y Ordéfiez (1911 — 1915) se distinguid
por un espiritu reformista fortalecido, luego de que este regresara de su estadia europea.

El renovado impulso se concretd, entre otros logros, en importantes inversiones para la mejora de
las infraestructuras y la pavimentacion de calles. Como politica de estado, se propuso ordenar y
regularizar la intensidad de la inversidon privada, en un esfuerzo por organizar el desarrollo de la
ciudad, pasando a la érbita estatal todos los aspectos relacionados a los sistemas de comunicaciéon
(Jacob, 1988).

El uso herramental de las comunicaciones territoriales para fines de transformacién social y
econdmica, cristaliza cuando el Estado reclama integramente el manejo del tema, aplicando el

concepto de servicio publico al ambito de las comunicaciones territoriales (Loustaunau, 2012).
9.2.3 El Incremento exponencial de automdéviles en Montevideo

“El novecientos asistid, entre otras revoluciones tecnoldgicas, al triunfo del automévil...El nuevo rey
fue el automdavil. De un indice de 100 en 1905, constituyendo el 0,39% del total de vehiculos
utilizados en Montevideo, paso a un indice 4.012 en 1916 y a constituir el 9,76% de ese total; él solo
casi se equipard a los cupés, breacks y volantas juntas. Su numero entre 1905 y 1916 se

multiplicé por 40” (Barran, P; Nahum, B. 1979).

“En 1912 estdn empadronados en la ciudad de Montevideo 700 automotores y en 1932, 45.000,

lo cual nos da una idea de la rapida difusion de este medio de transporte” (Baracchini, H. 1981).
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Para tener una idea mas precisa del incremento del parque automotor privado montevideano se
discriminan por afio los nuevos empadronamientos de la década de 1910:

1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919

TOTAL

159
155
436
448
559
289
183
654

1.961

1.696

1.662

9043

Fuente: Eduardo Acevedo; Anales Histéricos del Uruguay Tomo V (1894 / 1915) y Tomo VI (1915 / 1930)

En 1923 el movimiento de importacién de automdviles comenzé a intensificarse. Las cifras ilustran el

quingquenio 1923 / 1927:

1923
1924
1925
1926
1927

TOTAL

2.205
2.844
2.553
2.887
2.749

13.238

Fuente: Eduardo Acevedo; Anales Historicos del Uruguay Tomo V (1894 / 1915) y Tomo VI (1915 / 1930)

Al faltar algunos afos en el relevamiento de datos que realizdé Acevedo, no podemos calcular sus

cifras definitivas hasta el afio 1932.

Sin embargo, se encuentran coincidencias en datos que aseguran que: “El numero de vehiculos
patentados por la Direccion de Rodados de Montevideo llegaba a 19.314 en 1912. En esa cifra

estaban comprendidos 704 automdviles”(Acevedo, E. 1934).

Este dato coincide con los de Baracchini y también con los de Casal Tatlock, por lo que se podria
afirmar que en 1912 habia en Montevideo cerca de 700 automaviles en circulacién y 45.000

unidades empadronadas en 1932.
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9.2.4 Uruguay y el escenario Latinoamericano

En cuanto a la tendencia incremental del crecimiento de unidades y al tipo de automdviles nuevos, es
interesante el estudio que hacen Yafez y Badia-Miré sobre el consumo de automéviles en América
Latina, lo que refuerza el entusiasmo de la sociedad uruguaya, especialmente en Montevideo, por
este modo de transporte (Yafiez, C; Badia-Mird, M. 2011). En el cuadro siguiente se observan datos
entre 1923 y 1927 de la situacién latinoamericana:

El acervo de automdviles en la América Latina y el Caribe

(1923 y 1927)
(Por mil habitantes)

1923 1927
Argentina 8.8 20.3
Uruguay 8.6 18.3
Cuba 1.5 13.8
Panama 47 11
Chile 2.0 43
México 2.2 41
Venezuela 13 33
Costa Rica 0.7 2.6
Brasil 1.0 2.6
Repdblica Dominicana 2.2 2.5
Perd 0.7 17
Colombia 0.4 11
El Salvador 0.4 11
Nicaragua 0.3 1.0
Guatemala 0.4 1.0
Bolivia 0.2 0.9
Hatii 0.3 0.8
Ecuador 0.4 0.6
Honduras 0.3 0.6
Paraguay 0.6 0.4

Fuente: Yafez, César; Badia-Mird, Marc. EL Consumo de Automadviles en la América Latina y el Caribe (1902-1930), 2071.

En este quinquenio, hubo en el pais un aumento del 47% en la cantidad de automoviles cada 1000
habitantes, posicionando a Uruguay en esta relacién solamente por debajo de Argentina. Si bien la
cantidad total de automadviles es mayor en otros paises por su cantidad de habitantes (Brasil,
México, etc.), los porcentajes nos arrojan esta sorprendente cifra de aumento per capita a nivel
nacional, ya que la poblacion del pais alcanzaba 1.762.451 habitantes al finalizar el afio 1927
(Acevedo, 1936).
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Con respecto al poder adquisitivo, Uruguay tenia el PBI mas alto de Latinoamérica, secundado por
Argentina. Este dato, junto a la cantidad de automaviles cada 1000 habitantes se visualizan en la
grafica a continuacion.

La grafica muestra que a fines de la década del “20, Uruguay no solamente tenia un gran poder
adquisitivo, sino que también ostentaba el segundo porcentaje mas alto de automoviles por
habitante del continente (Fig. 9.8).

PIB por habitante y acervo de automoviles por cada mil habitantes en
la América Latina (1927)
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Fuente: Yafiez, César; Badia-Mird, Marc. El Consumo de Automdviles en la América Latina y el Caribe (1902-1930), 2011.

Fig. 9.8 Proa de la Rambla O'Higgins y la calle Malabrigo, Malvin, 1930.
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Esto se da en cierta medida por la intencion del gobierno de promover la industria nacional del
automovil en ese decenio, Estos datos muestran que las politicas estatales aplicadas para
incrementar el consumo automotriz fueron sumamente eficaces.

Segun Jacob,” El Estado protegid la industria automotriz nacional disminuyendo su carga impositiva
en respuesta a una solicitud de la General Motors. La normativa fue clara y distinguio el grado de
industrializacion que se podia realizar en el pais: los automdviles y chasis para automotores podian

venir desarmados; o sin terminar, sin pintura y/o sin tapizar. En
consecuencia, aqui se los podia armar, o se podia finalizar el proceso de fabricacion.” (Jacob, R.

2016).

El consumo de automdviles se dio particularmente por las clases altas de la sociedad, superando
ampliamente la compra de unidades por parte de los quintiles mas bajos de la poblacién:

Pauta de consumo de automoviles en la América Latina (1925)
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Fuente: Yafiez, César; Badia-Mir6, Marc. El Consumo de Automdviles en la América Latina y el Caribe (1902-1930).

Luego del final de la Primera Guerra Mundial (1914-1919), cuando los fabricantes y empresas
europeas enfrentan una gran crisis y disminuyen tanto su produccién como sus mercados en forma
significativa (Yafez, C.; Badia-Mird, M. 2003), produjo una disminucidn importante en

las empresas fabricantes que sobrevivieron a los efectos del conflicto.

El desarrollo de la industria automotriz en Uruguay se asocia con los intereses de las sucursales de
las compaiiias Ford (1920) y General Motors (1926) en la difusidn de sus productos y la industria
norteamericana de automdviles (Jacob, R. 2016).

La expansion del automavil el quinquenio 1923 -1929 coincide con el papel predominante que
refuerza a los Estados Unidos como proveedor.
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En paralelo, Ford y General Motors se disputaban el mercado internacional y nacional, aunque la
linea de montaje inventada por Henry Ford en 1903, le permitié abaratar el costo de produccion,
siendo el Ford “T” (Fig. 9.9) el automavil mas vendido en Uruguay.

En un principio fue adquirido por las clases altas, pero a medida que el modelo de produccién
fordista se perfeccionaba, el precio por unidad disminuyd notoriamente, pasando a ser el
automovil preferido de la clase media criolla (Loustaunau, D. 2012).
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Fig. 9.9 Los Ford “T” circulando por Av. 18 de Julio y Ejido, 1930.
Luego de este periodo de auge, sobreviene la gran crisis norteamericana en 1929, mas conocida
como la “Gran depresion”.

Como consecuencia de las secuelas diferidas de la crisis del ‘29, se interrumpid casi absolutamente la

importacién de automotores en Uruguay, sintoma que explicaba la tremenda crisis. Las estimaciones
en 1932 indican que no ingresaron al pais mas de treinta unidades.

9.2.5 El Periodo Poscrisis (1930-1969)

- De la Incertidumbre al Proteccionismo

Luego de los acontecimientos de 1929, empieza un periodo en donde con altibajos, el
abastecimiento de vehiculos se dio practicamente a través de la importacién, suceso que ocurrid en
casi toda Latinoamérica.

Fueron décadas cargadas de acontecimientos histéricos de maxima relevancia a nivel global, ya que
se desata en 1939 la Segunda Guerra Mundial.

Una de las consecuencias posteriores al conflicto bélico, finalizando en 1945, fue la consolidacién de
la hegemonia norteamericana como productora y exportadora de automaviles a nivel mundial,
influyendo en derivaciones a nivel local como por ejemplo el cambio de mano en la circulacién
rodante, con el traslado del volante a la derecha en los nuevos vehiculos de toda clase, a la manera
americana.

En los afios ‘50, el déficit que experimentaba la economia uruguaya se intentd paliar con medidas
proteccionistas que involucraban la importacion de bienes que se consideraron prescindibles,
suntuarios o que fuesen una competencia para la industria local.
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Los automoviles se consideraron por el Poder Ejecutivo como un bien “suntuario”, sufriendo una suba
de un 300% en los costos de importacion de nuevas unidades, aunque no asi algunos repuestos y
componentes (Vargas; Zavala. 2004).

Esto trajo aparejado por un lado el estancamiento del nivel de actividad, el crecimiento de los precios
internos de los automoviles y la disminucion del ingreso por habitante. La reduccién de la demanda
de Automoviles (Fig. 9.10) abrié una oportunidad a la importacidn de autopartes para hacer
posteriormente el ensamblado localmente (Cancela; Gongorra; Nalbandian, 1976).

En este escenario, se aprobaron una serie de normativas que crearon un clima favorable para el
desarrollo de la industria automotriz local a partir de 1959, aunque sus efectos en la actividad del
sector no se veran reflejados hasta mediados de la década del ’60.
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Fig. 9.10 Rambla Republica del Pert y calle Charles De Gaulle (hoy Benito Blanco), Pocitos, enero de 1958.

- El crecimiento asistido de la produccién local (1970-1979)

El Poder ejecutivo continué implementando politicas que estimularan el crecimiento de la industria
automotriz con nuevos decretos y normativas durante la década del ‘70.

Esto incluia tanto al sector de autopartes como a la produccién de unidades terminadas. La decisién
apuntaba claramente que el sector automotriz tuviese un mercado regular donde colocar la
produccidn de autopartes y privilegiaba el mercado interno mediante gravamenes altos o
directamente la negativa a la importacién de unidades terminadas en algunos casos.
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Entre 1972 y 1980 se da esta variacién de guarismos *):

Produccion Personal ocupado Importaciones Exportaciones

1972 3.715 3.061 18.081 3.500
1974 5.085 4.500 21.255 7.457
1977 8.372 6.070 35.953 27.366
1980 15.352 7.500 139.113 62.892
(*) Produccién: total en unidades

Personal Ocupado; Importaciones (en miles de délares)
Importaciones: total entre automaviles armados en origen y autopartes
Exportaciones: total entre autopartes y automaviles (en miles de ddlares).

Fuente: Vargas; Zavala, 2004.

Se puede observar que en el periodo analizado hubo un aumento creciente en la produccién,
especialmente en el periodo 1977-1980 donde practicamente se duplica. Esto se debe a que en
1979 las normas de importacién de unidades terminadas se flexibilizaron.

- Los afios ‘80: entre Crisis y Recuperacion (1980-1990)

La década de 1980 estuvo marcada por la gran crisis econdmica de 1982, denominada
popularmente “La Crisis de la Tablita”, donde la regulacién del délar norteamericano deja de ser
controlada por el estado. En consecuencia, las ventas de automaoviles y camionetas disminuyeron
notablemente entre 1980 y 1984, recuperandose a partir de 1986 gracias al fortalecimiento de la
produccidn nacional frente a la escasa cantidad de vehiculos importados. El cuadro esta expresado
en cantidad de unidades terminadas 0 Km.

Ventas 0 Km. Importaciones Fabricacién nacional
1980 20.936 1.969 22.905
1982 12.841 545 13.386
1984 6.003 174 6.177
1986 11.725 129 11.854
1988 11.923 606 12.529
1990 13.805 597 14.402

- El fin del crecimiento: la Crisis del 2002 (1990-2003)

Este periodo continuaria con el aumento sostenido de las ventas de automoviles 0 Km
experimentado a partir de la segunda mitad de la década del '80.

Las ventas de automdviles muestran un sélido incremento de nuevas unidades hasta 1998, cuando
se comienza a presentir una situacion econdmica adversa, que efectivamente explotaria en 2002,
afo en que se desatd una de las peores crisis que experimentd Uruguay y la Regidn, cayendo de
manera drastica todos los indicadores en aumento mantenidos a partir de 1998.
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El cuadro siguiente estd expresado en cantidad de unidades terminadas 0 Km.

Ventas 0 Km. importados fabricados en el pais
1991 17.094 659 17.753
1992 24.531 973 25.504
1993 32.202 1.548 33.750
1994 27.232 1.495 28.727
1995 30.572 1.833 32.405
1996 27.053 1.720 28.773
1997 33.999 2.071 36.070
1998 36.909 2.125 39.034
1999 19.570 1.346 20.916
2000 17.847 1.061 18.908
2001 14.346 861 15.207
2002 5.222 284 5.506
2003 4.379 96 4.475

- 2003-2023

A pesar de los probados los efectos negativos que provoca en multiples aspectos a escala global, el
automovil se ha generalizado como el medio de transporte culturalmente mads aceptado a través
de gran parte del siglo XX y en mayor medida en la actualidad.

Se ha organizado a su alrededor, un intrincado sistema de tecnologias, practicas sociales y
econdmicas de dificil desacople, al que Urry llama Sistema de la Automovilidad (Urry, ). 1999).

Ha desarrollado globalmente una fortaleza tal, que es capaz de establecer sus propias condiciones
para continuar expandiéndose, involucrando y sometiendo a una serie de esferas distintas de la
sociedad y la produccién en un complejo ensamblaje que comprende maquinas, individuos,
economias y modos de habitar. Estas condiciones han convertido a la industria automotriz en una
de las causas mayores de consumo de recursos naturales a escala mundial.

Ademads de la masificacién en su produccién y la accesibilidad generalizada, asistimos a un
fendmeno social en la cultura global que le otorga al automévil un estatus de tecnologia dominante
con un alto grado de legitimacidn cultural y eficacia utilitaria. Las posibilidades de eleccidn, de ser
modificado o incluso producido a medida, sumado a la inmensa gama de productos disponibles en
el mercado, genera una identificacidn tal que ha transformado su su significado como objeto de
consumo para convertirse en un distintivo de estatus social o econémico y/o una fuente de
satisfaccién y representacion de la diferenciacién individual.
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Asi, el automdvil ha llegado a ser un artefacto esencial en la produccién y en el consumo,
sintetizando el vinculo entre importantes ramas de la economia global. Se ha convertido
simultdneamente en una forma de movilidad claramente subordinante de otras modalidades de
desplazamiento (transporte publico, caminar, andar en bicicleta, etc.) y en una industria alrededor
de la cual se articulan multiples valores y simbolos culturales.

La produccion global de automdviles aumenta casi ininterrumpidamente afio tras afo, siendo
considerada en China y otras regiones, como una de las industrias base de su economia. En lo que
va de este siglo la produccion de automéviles chinos aumenté de 605.000 en el afio 2000 a mds de
26.000.000 de unidades en 2023.

Segun el ultimo reporte disponible de OICA (Organization Internationale des Constructeurs
d’Automobiles) realizado en 2024, la cantidad total de Vehiculos motorizados en Circulacion en
China paso de 31,6 millones a mas de 318 millones de unidades entre 2005 y 2020, y a nivel
mundial aumentd de 892 millones a 1.590 millones de unidades en el mismo periodo.

Segun ASCOMA (Asociacién de Concesionarios de Marcas de Automotores), en 2023 la venta de
Automaviles y Comerciales OKm en Uruguay, alcanzd las 58.367 unidades (ASCOMA, 2024), con
patrones similares de consumo de unidades a nivel mundial desde el afio 2019.

Cabe destacar que en el periodo pandémico se produjo una retraccion global en todos los
indicadores, pero hoy ya se han superado los guarismos de 2019, afo previo a la pandemia. En
cuanto a la Produccion mundial de vehiculos motorizados, esta se elevd de 58,3 millones de
unidades en el aifio 2020 a cerca de 93,5 millones en 2023, un 2% mayor que en 2019.

De estas nuevas unidades mas de 65 millones son automdviles particulares, superando la
produccidn prepandémica, a lo que hay que sumarle casi 27,5 millones de vehiculos comerciales.

GLOBAL SALES - PASSENGER CARS
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Venta de vehiculos particulares en el periodo 2019-2023 a nivel global. Fuente: OICA, 2014.
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GLOBAL SALES - COMMERCIAL VEHICLES
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Venta de vehiculos comerciales en el periodo 2019-2023 a nivel global. Fuente: OICA, 2014.

A esta realidad, se suma que la proyeccién del crecimiento de la poblacién mundial, prevé que en
2050 habra mas de 9 mil millones de personas en el mundo, de las cuales un enorme porcentaje
vivird en las ciudades y, segun las tendencias actuales, muchos elegiran el automévil como modo
preferencial de desplazamiento.

En Uruguay, el ultimo Censo poblacional de 2023 arrojé que la poblacion total es de 3.444.263

habitantes, de los cuales 1.383.965 viven en Montevideo, el cual presenta un porcentaje cercano al
96% de poblacién urbana.

100%%

POBLACION UR

Cj Urbano BO%

@ Rural

60%

40%

Variaciones en la poblacion urbana y rural en el periodo 1963-2023. Fuente: INE, 2024.

Un dato que se verifica en el mismo Censo, es que la poblacién del Area Metropolitana de
Montevideo, concentra cerca de 2.400.000 habitantes, un 66% de la poblacion total del pais, en un
area muy menor del territorio nacional, cada vez mas congestionada e integrada en diversas formas
(Fig. 9.11), particularmente asociadas al traslado de personas y mercaderias.
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Fig. 9.11 Area Metropolitana de Montevideo, Corredores Metropolitanos de acceso y las Coronas de delimitacién, 2007.

En Montevideo, la cantidad de vehiculos rodantes de todo tipo activos en 2018 alcanzaba las
578.909 unidades, pero sumando solo la cantidad de automdviles particulares y motocicletas la cifra
llegaba a las 477.685 unidades.

Esto nos dice que mads de uno de cada tres montevideanos tiene un vehiculo particular, aunque esta

relacion calculada deberia hacerse con las personas con edad para conducir, lo que claramente

aumentara la relacion.

250.000

200.000
é soaibi e ALt GRS
-] e Carricnets
B
= T
s ]
Camisn
100.000 — i0TOCKCRES
50,000
o
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 I3 2014 015 2006 20017 018

Afin

Distribucion de cantidad de unidades por tipo de vehiculo en Montevideo, periodo 2001-2018. Fuente: IM, 2024).

La tasa de motorizacidon mas reciente que se pudo encontrar en datos oficiales, abarca el periodo
2006-2019. Es destacable de ver en la tabla, donde el quintil 1 es el de menores ingresos, que la tasa
de motorizacién de automdviles o camionetas aumentd mas del 100% en los quintiles 1y 2, al igual
gue las motocicletas en el primer quintil durante el periodo estudiado:
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Quintil Vehiculos cada mil habitantes

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
1 494 554 58,8 X X X X X 99,3 94,7 94,6 103,3 99.4 96,9
2 1001 110,3 118,9 X X X X X 1649 164.4 161,8 165,6 167.0 162.8
3 143,7 153,7 156,1 X X X X X 216.,3 218,0 214.8 216,8 2248 211.6
4 2017 2149 2258 X X X X X 2633 2689 2727 2855 2852 2828
5 3500 3600 3713 X X X X X 4202 4165 4138 4258 4296 417.0
Quintil Motocicletas cada mil habitantes

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
1 233 309 357 X X X X X 56,5 473 49,3 511 46,0 40,6
2 355 443 53.5 X X X X X 66,9 57.1 56,3 49,3 48,2 421
3 322 41,2 48,7 X X X X X 56,3 51,5 46,5 449 39.6 39,7
4 278 353 38,4 X X X X X 448 41,7 38,2 352 28,8 276
5 15,3 22,2 24.3 X X X X X 28,6 26,7 21,3 21,8 19,3 17.6
Quintil Autos o camionetas cada mil habitantes

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
1 26,1 245 23,1 X X X X X 429 474 453 52,2 53.4 56,3
2 646 66,0 65,4 X X X X X 98,0 107.3 1055 1163 1188 120,7
3 1116 1125 1075 X X X X X 1600 1665 168,3 1719 1852 181.,8
4 1739 1796 1874 X X X X X 2185 2272 2345 2503 2564 2552
5 334,8 337.7 347.0 X X X X X 3917 389.8 392,5 404,0 410,3 399.5

Tasa de motorizacion privada cada mil personas por quintil de ingresos. Fuente: Observatorio de Movilidad, IM.

En cierta forma esta situacién ocurre por la tendencia del mantenimiento en uso de vehiculos
particulares durante muchos afos, si los comparamos con otras realidades globales. La cantidad
total de vehiculos rodantes en general en el periodo 2000/2022, se elevé de 531.000 a 1.510.809 de
unidades de todo tipo en el territorio nacional (SUCIVE, 2024), y el total del parque de Livianos
(Automoviles, SUV, Crossover, Rural, Pick Up y Utilitarios) acumulados, alcanza unas 950.000
unidades en total. De esa cantidad, mas de la mitad tiene 10 afios de antigliedad o mas, y hay
250.000 unidades que tienen mas de 20 afios de uso circulando.
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Parque de vehiculos livianos acumulados por antigiiedad en Montevideo. Fuente: SUCIVE, 2024.
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Esta perspectiva genera interrogantes sobre las necesidades fisicas que estos desafios plantean, y
deja entreabierta la discusion sobre las posibilidades de transformacién material del tejido urbano

para este nuevo escenario.

Parece establecerse que ademas de cdmo nos movemos y que modos utilizamos, se suma la
problemdtica planteada cudntos ciudadanos estamos en movimiento, teniendo el magro
antecedente del siglo XX, el cual fue una batalla perdida frente al problema de la cantidad.

Mapa de Calor de Congestién Vehicular del Area Metropolitana de Montevideo, desde el 17 al 19 de noviembre de 2023. Fuente:
Intendencia de Montevideo. Tomado de Grupo de Estudios de Transporte y Movilidad (CINVE; Centro de Investigaciones Econdmicas).
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