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PROLOGO

Creo que se conoce (en el pais) a quien firma este Prélogo. Se sabe,
entonces, que mas alla que Isabelino Villa lo haya definido como un «Siete
oficios del arte», no ha metido la cuchara (de albafil) en la magica estruc-
tura de la Arquitectura, mas alla que desde Anfion a Niemeyer, toda mani-
festacion arquitectdnica lo seduzca. Por eso, y porque desde su infancia el
ferrocarril esta pitando en sus suefios y lo desvela, desde la desmejorada
vision del presente, el destino casisiempre postergado de AFE. Permitanme
que ilustre estas lineas (que ojala fuesen férreas) con dos o tres recuerdos

con trenes.

Uno, el Expreso Blanco, con su caudillo, el Dr. Luis Alberto de Herrera
saludando, de Sur a Norte, en las estaciones del Ferrocarril Central, a sus

correligionarios, reunidos en las sdlidas construcciones de piedray chapas.

Dos, con sus padres, el que esto disefia, viaja a Santa Isabel del Paso de
los Toros, cuando se construia la represa del Rincon del Bonete. Para lo que
dure sumemoria, estaran presentes las imagenes del salén comedor, pulcro
y de maderas lustrosas, y del sucederse de campos, montes, rios, ganaderia

y paisanos.

Después, el ferrocarril le acompafié semanalmente en el periplo de
1957 a 1958, cuando dict6 clases de Literatura en el liceo Isabelino. Allivivio
afios gratos con su esposa Nené, y convivié dias nefastos en las inundacio-
nes del 59, cuando el ferrocarril cumplié (como siempre) una labor social

inexcusable.



El«Iron horse» esta presente, pese asu quebranto de los 80, en poemas
y canciones, algunas harto conocidas como «Las estaciones perdidas» que
grabara Carlos Benavidez en dos discos. Y en dicha cancion reclamabamos
(década del 90) la restauracién plena del ferrocarril. Desbordaria este in-
tento de prélogo si marcara las veces que en nuestra obra, el tema trenes,
el tema vias férreas, el tema de la fuente vital de la sociedad de pequefias

poblaciones, que eso fueron las estaciones ferroviarias, esta presente.

Este hermoso y sapiente libro comunitario sobre la Arquitectura y el
Ferrocarril, guarda en sus no excesivas paginas, una iconografia generosa
sobre lo edilicio y el ferrocarril, una sabiay sencilla recorrida sobre AFE, que
la creemos imprescindible, a nivel educacional, y para la mayoria de los na-
cidos cuandoya se habia «difunteado» al ferrocarril. Proyecto premiado por
el Fondo Concursadle para la Cultura-MEC, pocas veces un premio ha sido
tan oportuno yjusto como éste. Y cuando el tema patrimonial comienza a
surtir efecto aun en los descreidos (de siempre), qué mejor que acompafiar
a esta «mirada a nuestro patrimonio» (subtitulo de este libro). Fanatico de
los trenes (diganlo «La General» de Buster Keaton, el poema sinfénico «Pa-
cific 231» de Honnegger, el poema transiberiano de Blaise Cendrarsy los
«himnos» a los ferrocarriles, del peruano-uruguayo Parra del Riego, en su
vision futurista) le ponemos el hombro y el corazén (a vapor o eléctrico) a

este libro magistral.

Washington Benavides

Montevideo, octubre de 2010



«Aunque hoy a menudo pasen casi desapercibi-
das, hubo un tiempo en que las estaciones de ferro-
carril eran edificios importantes, verdaderas puertas
de entrada alas ciudades. Su presencia guardaba un
encanto especial que simbolizaba el contacto con
lo ajeno, lo distinto y lo diverso. Eran lugares de en-
cuentro en los que se recibian las Gltimas noticiasy
los productos mas modernos desde los mas aparta-
dos confines, y,junto con ellos, la ilusién de la pros-

peridad, la civilizacion y el progreso.»

J.D.Tartarini



1 Estacion Central Gral. Artigas, Montevideo
2 Nueva Estacién Central, Montevideo
3 Nueva Estacion Central, Montevideo



INTRODUCCION

La mayor revolucion en materia de transporte terrestre en el Uruguay
fue generada por el ferrocarril entre 1860 y las dos primeras décadas del
siglo XX. Esto fue posible en virtud del cambio tecnoldégico que supuso la
sustitucion de latraccion asangre por las maquinas avapor, en el marco de
un intenso proceso de transferencia tecnolégica desde el primer mundo

al Uruguay.

En el contexto americano, la llegada del ferrocarril al territorio
nacional se produjo algunos afios méas tarde que en otros paises
de la region. Cuba habia sido el primero en contar con lineas férreas
en su territorio, inaugurando en 1837 el tramo que unia la Habana con
Bejucal. Por su parte, Brasil habia ya iniciado su desarrollo ferroviario hacia
1854 y Argentina como Chile, en 1857. A pesar de esta dilatacion en el
tiempo, el Uruguay particip6 del mismo flujo de capitales europeos hacia
Ameérica que los restantes paises, viviendo un proceso similar, de fuerte
transformacioén de las redes de transporte establecidas por el modelo de

colonizacién.

En su crecimiento, el sistema ferroviario de nuestro pais alcanzo6 una
escala nacional, contando con mas de 3000km de vias dispuestas en un
trazado radial, convergente en Montevideo, que enlazé los principales

centros poblados del pais y conectd importantes areas productivas.

Asi, el ferrocarril surcé nuestros campos acercando gente, trasladando

mercancias, reduciendo los tiempos de viaje, aumentando la seguridad y



Estacion Central Gral. Artigas, Montevideo
Puente ferroviario sobre el rio Yi, Durazno

Playa de maniobras, Estacion Central Gral, Artigas, Montevideo,
hacia 1960

Ferrocarril en Estacion Central Gral, Artigas, Montevideo
Vias, desvios y agujas, Estacion Central Gral. Artigas, Montevideo



comodidad del transporte e integrando un modelo productivo exporta-

dor, que tenia como punto de confluencia el puerto de Montevideo.

Si bien se tratd de un desarrollo con fuerte impronta inglesa, las pri-
meras iniciativas surgieron de capitales nacionales hacia 1865, cuando fue
aprobado el proyecto presentado por Senén Rodriguez, espafiol naciona-
lizado uruguayo, para la construccion del tramo entre la estacion de Bella
Vista, cercana a Montevideo y la ciudad de Durazno a 205km de distancia.
La inauguracion del primer tramo de 17km de extension, que llegd hasta las
Piedras en Canelones, dio inicio a la actividad de la primera empresa ferrovia-

ria nacional, la Compafiia del Ferrocarril Central del Uruguay.

En 1878 esta compafiia pas6é completamente a manos britanicas,
cambiando su denominacién por el equivalente en inglés, Central
Uruguay Railway Company of Montevideo Limited, la «CUR». Como ésta,
otras empresas extranjeras extendieron sus rieles y habilitaron al trafico

2517km de vias para el afio 1914,

Es recién hacia 1915 que a través de la adquisicion de algunas
lineas deficitarias, el Estado nacional asumioé un rol protagoénico en la
administracion y construccion del sistema ferroviario. Este rol es cumplido
inicialmente a través de la Administracion de Ferrocarriles yTranvias del
Estado, FTE; y posteriormente, en el marco de la nacionalizacion de la
totalidad de los servicios del ferrocarril, ocurrida en 1949, a través de
la Administracion de Transportes Terrestres del Estado, ATTE, que daria

paso mas tarde a la Administracion de Ferrocarriles del Estado, AFE.
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Conformando una red cerrada y autdnoma, el ferrocarril extendi6
sus lineas estableciendo puntos o nodos de intercambio: las estaciones,

verdaderas puertas del sistema hacia el territorio.

Estas estaciones concentraron multiples actividades, asociadas con
su caracter industrial y comunicador. En ellas tuvo cabida el surgimiento
de una arquitectura particular, la Arquitectura Ferroviaria, cuyas caracteris-
ticas singulares se plasmaron en los disefios funcionales, en la resolucién
volumétrica, en el empleo de diferentes sistemas constructivos y materiales,

asi como en las intenciones estéticas, de cada una de las construcciones.

Edificios de pasajeros, galpones, casillas, tanques, viviendas, reme-
sas, talleres, sanitarios, depdsitos, etc.; son todos exponentes de la rique-

za programatica nacida en torno a la operativa ferroviaria.

De esta forma, la estacion y su arquitectura, con el transcurso del
tiempo ocuparon un lugar de referencia, tanto en el medio rural como
en aquellos pequefios centros poblados que crecieron a su alrededory

en los pueblos y ciudades a los que el ferrocarril dinamizoé y consolidé.

Por esto, la identidad de sucesivas generaciones de uruguayos se teje
en torno al ferrocarril, a su arquitectura, a su rol urbano, a su impronta pai-
sajistica y a su vinculo con la vida social y cultural de las diferentes locali-

dades, conformando sin lugar a dudas, parte de nuestro patrimonio.



Aquel ferrocarril que se adelanté a las necesidades de un pais que
no terminaria de nacer hasta la primera década del 1900, que sostuvo y
dinamizo su desarrollo por mas de 50 afios para luego iniciar un proceso
de franca decadencia, fue mucho méas que un simple medio de comuni-

cacion y transporte, fue constructor de identidad.

Hoy, a mas de un siglo de su nacimiento, la reduccidn y suspension
de los servicios desdibuja los vinculos del sistema ferroviario con el te-
rritorio y los grupos sociales, poniendo en riesgo la conservacion de sus
valores culturales. Paraddjicamente y casi como casual, la rica Arquitec-
tura Ferroviaria Nacional no parece haber tenido otra razén de ser, que

la caprichosa llegada del ausente ferrocarril.






CAPITULO 1
LA LLEGADA DEL FERROCARRIL
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La inversion en el sistema ferroviario y sus efectos

Las élites uruguayas creyeron en el ferrocarril como medio capaz de
impulsar por sisolo la produccién agricola y ganadera, como herramien-
ta para promover el afincamiento y crecimiento de la poblacion rural y
como instrumento para acrecentar sostenidamente el valor de la tierra.
Pero esta apuesta a las posibilidades progresistas del ferrocarril fue en

gran medida, ilusoria y exagerada.

Al impulso nacional inicial, promovido por Senén Rodriguez, para la
construccion del primer tramo de vias férreas de nuestro pais, siguio el
temprano traspaso a empresas inglesas como la Central Uruguay Railway
Company, la North Western of Uruguay Railway Company, la Midland
Uruguay Railway Company, la Uruguay Northern Railway Company, la
Uruguay Great Eastern Railway Companyy la Uruguay East Cost Railway
Company, entre otras, que concretaron varias décadas de importantes

inversiones en materia ferroviaria.

Los flujos inversionistas coincidieron claramente con los momentos
en que las bolsas europeas tuvieron mayor liquidez y supieron aprove-
char las generosas condiciones acordadas con el Estado nacional, quien
ofrecié por extensos periodos en afios, ventajosas garantias minimas
de renta, (en el entorno del 6% sobre el costo estimado de 5000 libras el

km de via habilitado al trafico).

De este modo, en las primeras etapas, la intervencion estatal se diri-

gi6 a promover las inversiones extranjeras a costos verdaderamente altos

Extensién de las vias

1869:17km

1884:200km

1892:1571 km

1914:2517km

1919: 2404km privados +
191 km estatales

1940: 2412km privados +
564km estatales

2009:2900km estatales

Sello postal conmemorativo
del centenario de fundacion
de la primera Compafiia
Nacional de Ferrocarriles por
Don Senén Ma. Rodriguez.
Correo Uruguayo, 1967
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Las marcas de las compafiias inglesas:
1 Estacion Rivera

2 Estacion Mal Abrigo, San José

3 Estacion Peinarol, Montevideo

4 Estacion Colén, Montevideo

5 Estacién Bellaco, Rio Negro



para el pais, y se redujo a la promulgaciéon de disposiciones legales cuyo

principal cometido fue el de ordenar el trazado de las diferentes lineas.

Evidentemente, este escenario no arrojo resultados econdmicos
provechosos para el pais. Las empresas inglesas, para obtener maximas
ganancias, aplicaron habilmente la doble estrategia de bajar sus tarifas
para garantizar un minimo movimiento y hacer uso del reclamo de renta
minima acordada con el Estado. Este pago de garantias resultd ser una
constante sangria de divisas para el pais, que en los momentos de crisis
econdmica, en particular entre 1890y 1893, exigio renegociar los eleva-

dos porcentajes estipulados por contrato.

Sin embargo, los gobiernos centrales alcanzaron através de la pro-

mocion de inversiones extranjeras en el ferrocarril, un doble propaosito.

El primero, vinculado con el rédito politico de promovery ejecutar
la modernizacién del pais a través de un sistema de transporte interno
autdbnomo, asociado con la infraestructura portuaria anclado en la capi-
tal, que ofici6é de punto focal de exportaciéon de la produccién nacional

e ingreso de la mercaderia importada.

En segundo lugar, el objetivo de obtener una herramienta estra-
tégica para el control del territorio, que sirvié tanto para ratificar los
limites con el Brasil, como para mantener el orden interno y contro-
lar posibles levantamientos revolucionarios. A estos Ultimos factores
pueden atribuirse los tendidos hacia Cerro Largo, Rocha yTreinta yTres,

construidos a partir de 1908.



PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA

Extension de las Redes Ferroviarias en km, 1980.

Anuario Estadistico Ferroviario Latinoamericano (ALAF).

PAIS

Argentina
Bolivia
Brasil

Paraguay
Uruguay
Totales

ANCHO DE TROCHAS EN m

1,676 m 1,435 m
20.584 2772
194
- 441
- 3.005
20.584 6.412

1,000
10.655
3.628
25.784

40.067

Otras

3.472(1,60)
202 (0,76)

3.674

TOTAL
km
34.011
3.628
29.652

441
3.005
70.737

«£/ ferrocarril fue esencial para que el gobierno central pudiera controlar el inte-

rior. Cuando en 1886 el Rio Negro fue cruzado por un puente ferroviario, el Uruguay,
que siempre habia estado dividido en dos mitades en invierno, se unificé.

Este medio de transporte, asicomo las otras compafiias inglesas instaladas en

Montevideo, generaron una corriente de antipatia popular por sus elevadas tarifas
y deficientes servicios. El monopolio que usufructuaba el ferrocarril, la empresa de
aguas corrientes, la del gasy el oligopolio de las compafiias de seguros, contribu-
yeron a tomentar dudas en la clase politica ya en 1890 acerca de los beneficios que
acarreaba al Uruguay el capital extranjero no vigilado por el Estado.»

José Pedro Barran



Es recién a partir de la primera década del siglo XX que el Estado
comienza a participar directamente en la gestién y construccién del sis-
tema ferroviario, a través de la adquisicion de algunos tramos existentes

y con el tendido de nuevos trazados.

La ley de trazado general de ferrocarriles de 1884 y las disposiciones
complementarias, conformaron un marco regulador para un nuevo im-
pulso de trazados e inversiones, construido sobre una matriz ferroviaria

existente a la que se vincularon los nuevos rieles.

Pero es un hecho que la presiéon del capital inglés junto a la de
importadores, casas bancarias y el comercio en general, condiciond
en gran medida el trazado de las lineas, mas alla de lo dispuesto por
ley, promoviendo tendidos radiales hacia la capital y evitando trazados
transversales que hubieran generado la necesidad de crear puertos al-
ternativos, que compitieran con el de Montevideo. El resultado fue un
trazado de longitud excesiva, no por el alcance de las lineas, sino por su
disefio sinuoso, producto de respetar las cotas del terreno, evitar largos
puentes, eludir obras de relleno y terraplenes, todas operaciones que
encarecian la instalacion y ademas reducian la longitud total y por tanto
las ganancias estipuladas con el Estado sobre la base del kildmetro de via
habilitado al trafico. Asi, el sistema ferroviario nacional se caracterizo por
la presencia de una excesiva cantidad de curvas que ademas de alargar
recorridos, obligé a disminuir la velocidad del material rodante y provo-

c6 por tanto mayores tiempos de viaje y costos de funcionamiento.

«...pudo serunpro-
greso (no el progreso que
ingenuamente muchos
contemporaneos asimila-
ban a todas las novedades
europeas) si hubiera sido
implantado en funcién de
las reales necesidades y de
acuerdo a las posibilidades
nacionales. Pero como
engranaje de la expansién
britanica, significé, por
encima de todo, una cuota

mayor de dependencia.»

Enrique Méndez Vives
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Como eslabdn del sistema productivo regional, la instalacion del fe-
rrocarril en nuestro pais debe ser vista globalmente sobre un area de
influencia que trascendi6 fronteras. Efectivamente, el desarrollo del fe-
rrocarril en el Uruguay estuvo fuertemente ligado al mismo fendmeno
de transferencia tecnoldgica que vivio toda América, producto de una
idéntica visiébn econdmica, que trascendid politicas y geografias particu-

lares de cada estado.

En las areas limitrofes con el sur de Brasil, la inversion en construc-
cion del tendido ferroviario estuvo dirigida a la instalacion de la linea
troncal entre Porto Alegre y Uruguayana, que tardé 30 afios en cons-
truirse, entre 1877 y 1907. En tanto, el tendido entre Bagé y Rio Grande fue
habilitado hacia 1883. El Ferrocarril del Noroeste, cuyas vias se extienden
en el litoral de Salto y Artigas, se conecté a través del puente ferrocarrilero
construido en 1915 sobre el Rio Cuareim, con el tendido del Brazil Great
Railway, que unia Quaray con Uruguayana y Sao Borja. Del mismo modo,
a mediados de 1912 quedd establecida la conexion del norte en Rivera
con la linea férrea de Rio Grande del Sur, a través de la construccion del
recorrido de 4km de extension y la correspondiente playa de aduanas,

con vias de doble trocha, hasta la ciudad de Sant'Ana do Livramento.

Las diferentes trochas utilizadas en los distintos paises se convirtio
muchas veces en obstaculo para el intercambio de mercancias. A Rivera
llegaron desde Brasil lineas de trocha angosta de 1000mm, en tanto en

nuestro pais se utilizé la llamada trocha media de 1435 mm. En Argentina



el uso de trochas fue variada: ancha de 1676mm en el sur, angosta en el
norte y media en lazona mesopotamica explotada por el ferrocarril Urqui-

za con terminal en la estacién de Federico Lacroze en Buenos Aires.

A pesar de lo esperado, el transporte de cargas desde el sur de Brasil
y desde Paraguay, que habia prometido trasladar grandes volimenes,
no se produjo por motivos varios; ya fuera porque las lineas en el Brasil
demoraron su tendido hacia nuestra frontera o porque a partir de 1920
las mismas fueron nacionalizadas, desalentando asi el traslado de mer-
cancias hacia puertos que no fueran brasileros. La falta de estos signifi-
cativos volimenes obligé a las empresas inglesas a contentarse con las
rentas que resultaban del transporte de la menguada y dispersa produc-

cidon que ofrecia el territorio nacional y del traslado de pasajeros.

Efectivamente, pensar en el trafico maritimo de granos, implicaba
concentrar una produccion capaz de completar las grandes bodegas
de los buques, para lo cual se requerian volimenes de producciéon que
nuestra campafia no pudo satisfacer de manera constante. Pero de haber
podido producirlos, las politicas tarifarias y la falta de material rodante
representaron dos dificultades adicionales que el sistema ferroviario na-
cional no tenia resueltas. Cueros y lanas sin embargo, fueron en general
articulos de alto valor, muy rentable para su transporte en ferrocarril;
pero cuyo volumen evidentemente resulté también escaso para cubrir

la demanda de los buques.

Uruguay alcanzé la
mayor relacién de km
de vias montadas en
funcion de su area, mas
que cualquier otro pais de
América Latina a pesar de
su pequefio tamafio, baja
productividady escasa

poblacién.
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En este contexto, el binomio sistema ferroviario-puerto sufrié el im-
pacto de su propio sobredimensionado y la falta de una produccién real
sostenida en el tiempo que lo alimentara, diluyendo aquella idea de un
pais moderno, industrializado y progresista, basado en el modelo agro

exportador.

Asi, el ferrocarril en nuestro pais, prestd un servicio muchas veces
lento y costoso, pero sin lugar a dudas, fue una primera y timida manifes-
tacion de socializacién moderna que la ciudad puerto llevo a la dispersa

y menguada poblacién rural.

Si bien el disefio de su trazado no tuvo el impulso necesario para
potenciar la capacidad productiva a escala nacional, ya que desconocidy
relego6 areas de alto potencial, en su escala local propicié transformacio-
nes de las practicas productivas regionales, contribuy6 a la valorizacion

de las tierras y reafirmo la soberania nacional en las zonas fronterizas.

Con él, se multiplicé la comunicacién y el transporte, se instalaron
nuevas formas de trabajo especializado y se generaron espacios urbanos
referentes en la campafa, asociados con las estaciones, promoviendo

asi, un salto cualitativo tefiido de tecnologia y modernidad.

27

El Ferrocarril Central del
Uruguay, CUR, concerté a
través de las distintas ne-
gociaciones con el Estado
y también en el seno de los
directorios de las mismas
empresas inglesas, modi-
ficaciones a los tendidos
inicialmente propuestos
por la ley de 1884, logrando
en un par de décadas, que
todos los ramales se inter-
conectaran con su linea, la
Unica que llegaba hasta ese
momento a Montevideo, y
que por lo tanto obtuviera
el monopolio del traslado
de mercancias de la cam-
pafia alpuertoy vicever-
sa. Este control tornaba
muchas veces inviable el
transporte por ferrocarril
de productos de bajo costo
0 con poco valoragregado
debido al cobro de recargo
por el uso de los tramos
al puerto. Como conse-
cuencia directa, lejos de
favorecer el crecimiento de
la campafia como se habia
argumentado, comprome-
ti6 el desarrollo obligando
amuchas poblacionesy
colonias de agricultores
instaladas al norte del Rio
Negro al cambio de rubro
productivo.






CAPITULO 2

LA ARQUITECTURA FERROVIARIA
Construyendo sobre rieles
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1 Talleres en Paso de los Toros, Tacuarembd
2 Galpoén de carga en Canelones

3 Galpén de carga en La Cruz, Florida

4 Talleres en Florida

5 Galpoén de carga en Cardona, Sorlano

6 Galpon de carga en Sarandi



La construccién del ferrocarril a partir de mediados del siglo XIX
en nuestro pais representd un doble fendmeno de importacion de una
innovadora tecnologia y su adecuacion a nuestro territorio. Esta trans-
ferencia y apropiacion tecnolégica dio lugar al surgimiento de una nueva

arquitectura en nuestro medio, la Arquitectura Ferroviaria.

Esta debi6 responder a las estrictas demandas operativas de la in-
genieria del ferrocarril, lo que determind la incorporacion de nuevos
modelos compositivos y funcionales, disefios estructurales novedosos,
variantes en relacion a los materiales de construccion, modos y procedi-
mientos constructivos no tradicionales y un equipamiento mobiliario es-
pecifico y particular. En general, puede afirmarse que el ferrocarril introdujo
en nuestro pais, como en los demas paises de América Latina, nuevos tipos
o0 modelos arquitectonicos, que si bien no poseian antecedentes locales, ya
habian sido fuertemente probados en los paises de origen. El uso de estos
modelos no significd sin embargo, una arquitectura mondétonay repetitiva.
Exceptuando los casos de edificios prefabricados, fueron admitidas varian-
tes en el disefio, dimensiones, sistemas constructivos y materiales, aprove-

chando las capacidades de la mano de obra local.

De esta manera, la Arquitectura Ferroviaria en nuestro pais adqui-
rié una escala nacional, al acompafar el tendido distribuido por todo el
territorio y una dimensién local, donde las caracteristicas particulares

confirieron a cada estacion un valor de identidad propio.
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Tanque de agua en Estacion Mal Abrigo, Florida

Tanque de agua en Estacion Florida

Tanque de agua en Estacion Piedra Alta, Florida

Tanques en Estacion Colonia

Tanque de agua en Estacion Rivera

Galpén de encomiendas en Estacién Progreso, Canelones
Tanque de agua en Estacién Bellaco, Rio Negro

Galpoén de encomiendas en Estacion Reboledo, Florida

Depdsitos en Estacion Progreso, Canelones



La diversidad edilicia de las estaciones

La Arquitectura Ferroviaria Nacional construyé multiples edificios,
integrados en un sistema cerrado y autbnomo. Cada una de estas cons-
trucciones respondi6 a funciones especificas de las cuales se derivan sus

principales caracteristicas formales y constructivas.

Entre los mas destacados, se encuentran los edificios de pasajeros,
los galpones de carga y de encomiendas, los servicios sanitarios, los refu-
gios, los tanques de agua y de combustible, los talleres, las remesas, los

depdsitos, las viviendas, las casillas de sefiales y las casetas.

Todos estos edificios se dispusieron a ambos lados de las vias, en
predios extendidos de varios cientos de metros de longitud, que aun
pueden reconocerse en las diferentes localidades. La posicion relativa de
las construcciones respondi6 l6gicamente al funcionamiento y grado de
importancia de la operativa ferroviaria particular de cada estacion.

A pesar de estas diferencias, en todas las estaciones puede reco-
nocerse la presencia de un nucleo central, formado por el edificio de
pasajeros, el galpdn de carga y los servicios sanitarios. Este nlcleo cen-
tral define un espacio arquitectonico recurrente de las estaciones de fe-
rrocarril. Su particularidad reside en el caracter eminentemente «social»
producto de vincularse directamente con el acceso a la estacion desde la
via publica, permitir el intercambio de pasajeros y mercancias y albergar

los locales destinados a servicios para el publico en general.
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Remesa en Estacion Nico Pérez, Florida
Remesa en Estacién Fray Bentos, Rio Negro
Vivienda en Estacion Colonia

Caseta en Estacion Suarez, Canelones

Casilla de sefales en Estacion Las Piedras,
Canelones

Casilla de sefales en Estacion 25 de Agosto,
Florida

Servicios sanitarios en Estacion
Treinta 'y Tres

Servicios sanitarios en Estacion Egafia, Sonano



Asi, este «nucleo arquitecténico» central oficia de eslabén o puente
entre el pasajero y la maquina, entre la produccion y el comercio, entre
el centro poblado y el territorio.

En general, el edificio de pasajeros y los servicios sanitarios se dis-
ponen individualmente a un lado de las vias, mientras que el galp6n de
carga los enfrenta al otro lado de las mismas. Excepciones a esta regla
pueden encontrarse por ejemplo, en Estacion Canelones, Estacién Santa

Lucia, Estacién Sarandiy Estacidon La Cruz.

Cuando las actividades ferroviarias fueron de mayor entidad, las es-
taciones crecieron y aumento la densidad de sus instalaciones destinadas
al funcionamiento, reparacion y mantenimiento de material rodante, asi
como al alojamiento del personal y al control de trafico. Las construcciones
que respondian a estas funciones se distribuyeron de acuerdo a la I6gica
ferroviaria, de manera dispersa o concentrada en el predio, sin competir

con el nucleo arquitecténico central de la estacion.

En el extremo opuesto, cuando las actividades ferroviarias se limita-
ron al simple embarque de carga y/o subida de algunos escasos pasaje-
ros, surgieron las Paradas. Estas se conformaron como simples puntos en
el tendido, que no poseian equipamiento arquitectdnico destacado, mas
alla de un insinuado andén y el cartel de parada, asociado a las sefales

aéreas que indicaban al maquinista el punto donde debia detenerse.
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Estacion Canelones

Estacion Independencia, Florida
Estacion Progreso, Canelones
Estacion Santa Lucia, Canelones
Estacion Cardal, Florida

Estacion Laureles, Tacuarembo



Los edificios de pasajeros

Forma y volumetria

Los edificios de pasajeros son sin dudas las construcciones de referen-
cia de las estaciones de ferrocarril, dado su caracter publico y su rol de nexo
con el centro poblado o entorno inmediato. Por todo ello, estos edificios
concentraron mayor atencion en su disefio y estilo, lo cual les asigné un va-

lor arquitecténico destacado en el conjunto de la Arquitectura Ferroviaria.

En nuestro pais, por regla general, los edificios de pasajeros presentan
una forma lineal dispuesta paralela a las vias, obedeciendo a criterios funcio-
nales del transporte ferroviario. Excepcidn a esta regla la constituye la Estacion
Central de Montevideo, en forma de «U» disefiada por el Ing. Luigi Andreoni
hacia el final del siglo XIX, la estacion La Paz en Canelones, inicialmente
denominada Independencia o las estaciones de Garzén y José Ignacio,

por ejemplo, cuya forma compacta predomina sobre el eje paralelo a las vias.

Esta forma lineal fue ampliamente utilizada en todo el mundo para
las llamadas estaciones intermedias, aunque en nuestro pais fue aplica-

da también en las estaciones dispuestas al final de los recorridos.

Cuando las vias del tren alcanzaron las fronteras terrestres o fluvia-
les con Brasil y Argentina, las estaciones fueron conectadas al tendido
del pais vecino y en ese contexto abandonaron su caracter de terminal
para pasar a integrarse a un tendido ferroviario regional de mucho ma-

yor alcance territorial.
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DISPOSICION
RESPECTOA LA VIA
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forma compacta

forma articulada
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1 Andén en Estacion Florida

2 Parada Pandule, Paysanda

3 Parada Olivera, Soriano

4 Andén en Estacion Juanicé, Canelones

5 Parada km 191 Ruta 5, Linea Montevideo-Rivera



La volumetria de estos edificios acompafa la disposicion lineal y se
define por el numero de niveles y el tipo de cubierta del edificio.

La mayor parte posee un Unico nivel, aunque existen algunos destaca-
dos ejemplos de dos niveles, como los de las estaciones de San Carlos, Sa-
randi de Yi, Rio Branco, Florida, Pando, Salto, Suarez y Trinidad, entre otros.

En relacién a la cubierta, en general se aprecia el empleo de cubier-
tas inclinadas a dos aguas. Para esta situacion existen también algunas
excepciones de edificios con cubierta plana tipo azotea (San Carlos y
Sarandi del Yi), edificios de cubiertas inclinadas a un agua (Atlantida y
La Floresta), asi como ejemplos de volumetria compuesta que articulan
cuerpos de uno o dos niveles combinando también los diferentes tipos
de cubierta, como en Estacién Pando, Rocha y San José.

1 Estacion Salto

2 Estacion Florida

volumetria

SIMPLE

cubierta inclinada
ados aguas. 1 nivel

cubierta inclinada
a dos aguas, 2 niveles

cubierta inclinada
avaicic.ci =
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1 Estacion La Paz, Canelones, plantay fachadas
2 Estacion Garzén, Maldonado, planta y fachadas
3 Estacion Central Gral, Artigas, Montevideo, planta

4 Estacioén Colonia, planta
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Las fachadas y el andén

Ademas de la forma y la volumetria, existen dos aspectos adicio-
nales que caracterizan a estos edificios y que estan relacionados con el

disefio de sus fachadas y el andén.

Las fachadas constituyen el plano de comunicacion entre el edificio y
el entorno;y en su caracter intervienen el tipo y disefio de puertas y venta-
nas, la presencia o ausencia de elementos decorativos y el juego de colores

y texturas que ofrecen los variados materiales de construccion.

Més alla de la variedad de estilos y escalas, en todos los edificios de pa-
sajeros es posible advertir que las fachadas principales, es decir la orientada a
la calle y la orientada a la via, poseen diferencias destacadas. Esto se acentla

en aquellos casos en que el acceso al andén se produce através del edificio.

Estas diferencias hacen que la fachada orientada a la calle se dis-
tinga por remarcar el punto de ingreso al edificio, sefialando volunta-
riamente el acceso por intermedio, por ejemplo, de un alero o de un
vestibulo abierto, permitiendo asi ordenar el flujo de publico hacia el

salén de venta de boletos y la sala de espera.

Ejemplos de estos recursos pueden verse en la marquesina de es-
tilo artnouveau de la estacion Trinidad o en el triple arco que da paso al

vestibulo abierto de las estaciones de Pando y Rosario.

Por el contrario, la fachada a la via, en lugar de jerarquizar un punto,

acentula la direccion longitudinal propia del recorrido lineal del ferro-

VARIANTES DE CENEFAS
DE MADERA CALADA

SALTO

SUAREZ

EGANA

. PINTADO
IR

ffrrnT e
MERCEDES
PALMITAS
WWW, RODO

..1.11. Lacruz
.UJLLUJ

PANDO
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1 Estacion Trinidad, Flores
2 Estacion Trinidad, detalle de marquesina del acceso

3 Estacion Colonia, vestibulo de acceso



carril, gradas a la presencia del andén y del alero que lo cubre. De esta
manera, la fachada a la via, la superficie del andén y la cubierta que lo
protege, conforman uno de los espacios mas singulares y exclusivos de
la Arquitectura Ferroviaria: el andén cubierto.

Cada andén cubierto resulta un espacio Unico, propio de cada esta-
cion. Sus particularidades responden tanto a sus dimensiones como a la
secuencia y ritmo de los pilares que reciben la cubierta y a los riquisimos
detalles de las cenefas de madera calada que engalanan el remate del
alero en muchas estaciones del pais.

Es en este andén cubierto singular donde se dan cita, a veces de ma-
nera fugaz, la mayor parte de las actividades y actores que tejen la vida
e historia de cada estacion: el jefe de estacion y su familia, el telegrafista,

la cuadrilla, el maquinista, los pasajeros, los vecinosy... el ferrocarril.

= ffT

VARIANTES DE CENEFAS
DE MADERA CALADA
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Estacion Treinta y Tres

Estacidon Risso, Soriano
Estaciéon Durazno

Estacion Juan Jackson, Soriano
Estacion Rodd, Soriano

Estacion 25 de Agosto, Florida



Usos y funciones
Los edificios de pasajeros fueron construidos para albergar cuatro

funciones bésicas:

> el transito y permanencia de los usuarios a la espera de los servicios
junto a la venta de los boletos de viaje,

> la prestacion de servicios publicos de envio de encomienda, telégrafo
y en algunos casos correo,

> la residencia del jefe de estacion y su familia y eventualmente el alo-
jamiento del telegrafista u otros empleadosy

> el control del trafico ferroviario.

Para el transito y permanencia de los pasajeros y la venta de bole-
tos, se dispusieron locales destinados a sala de espera, en algunos casos
diferenciando la sala de espera de sefioras del local comun; y el local de
boleteria que se comunicaba con la sala a través de la ventanilla tipo

guillotina caracteristica.

Las encomiendas se recibian en general, en ventanilla separada y
se acopiaban hasta el momento de la carga en un local reservado para
ello. Las basculas y los carros de madera que transportaban los paque-

tes formaron parte del equipamiento vinculado a esta funcion.

La integracion de lavivienda del jefe de estacidn y su familia al edifi-
cio de pasajeros fue una caracteristica de las estaciones de todo el pais.
Para colaborar en la diferenciacién de funciones y promover una mayor

intimidad del nudcleo familiar, los locales destinados a habitaciones y
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1 Ventanilla de boleteria en Estacién Tacuarembd

2 Ventanilla de boleteria en Estacién Pintado, Florida

3 Ventanilla de boleteria en Estacién Yj, Durazno

4 Troqueladora en Estacion Paso de los Toros, Tacuarembd

5 Ventanilla de boleteria en Estacion Paso de los Toros, Tacuarembo

6 Ventanillas de boleteria en Estacién 25 de Agosto, Florida



principalmente los servicios (bafio y cocina) se disponian en el extremo
mas alejado del sector publico del edificio. Lavivienda conté en muchos
casos con espacios abiertos privados, que funcionaron como patios y
huertas.

Finalmente, el control del trafico requirié un espacio destinado a
las palancas de maniobra de sefiales y desvios, generalmente dispuestas

sobre la fachada que enfrenta a la via.

En las estaciones de mayor intensidad de tréafico, esta funcién se vio
separada del edificio de pasajeros para concentrarse en la casilla de sefia-
les, una construccién en doble altura que permite, desde el segundo nivel,

un total control de las multiples vias y sefiales de esas estaciones.

La distribucién de los locales, siguiendo la disposicion lineal carac-
teristica y las funciones para las cuales fueron disefiados, definen dos
ejes principales del edificio: un eje longitudinal que organiza habitacio-
nes a ambos lados y un eje transversal que comunica la via publica con
el andén y canaliza el flujo de los usuarios.

En algunos casos, el eje transversal esta ausente y en estos edificios
de pasajeros el acceso a las vias se realiza directamente desde el andén,

ingresando al mismo por los laterales del edificio.
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1 Estacién San Ramon, Canelones. Vista exterior del patio cerrado

2 Estacién San Ramoén, Canelones. Planta indicando ejes principales y fachadas



Los edificios utilitarios

Los depdsitos, talleres, remesas y casilla de sefiales estan presentes, en
general, sélo en las estaciones de mayor actividad ferroviaria. El caracter
eminentemente utilitario de estas construcciones determiné que en su di-
sefio predominaran criterios de organizacién funcional y espacial propios

de la actividad ferroviaria, por sobre los criterios estilisticos y formales.

En el caso de los talleres y remesas, su construccion obedecié ante
todo a la necesidad de contar con espacios destinados al mantenimien-
to y reparacion del material rodante. Por ello, se trata de construcciones
que ocupan grandes superficies y cuya volumetria esta comandada por
los requisitos de altura y funcionamiento de la maquinaria con la que se
opera al interior de los mismos.

Del mismo modo que el edificio de pasajeros protagoniza el espacio pu-
blico de cada estacion, puede afirmarse que los talleres y las remesas articulan
el espacio de caracter industrial de la misma, ocupando por lo general zonas
ubicadas en los extremos de los predios en que se extiende la estacion.
En este segundo nucleo arquitectdnico, ahora de caracter industrial,
destaca por su forma y disposicion el edificio de la remesa, una cons-
truccién destinada a reparacion y mantenimiento de locomotoras, cuya
geometria se ajusta a la del circulo, definiendo espacios equivalentes a
la manera de diferentes compartimentos.

Esta estricta geometria en torno a un punto central esta asociada a

la presencia de la mesa giratoria: una plataforma equipada con un tramo
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1 Palancas de sefiales y desvios en Estacion Progreso, Canelones
2 Interior de Casilla de sefales en Estacion 25 de Agosto, Florida
3 Palancas de sefiales y desvios en Estacion Canelones

4 Interior de Casilla de sefiales en Estacion 25 de Agosto, Florida
5

Casilla de sefales en Estacion Las Piedras, Canelones



de via, montada sobre un eje vertical en una fosa circular. Esta mesa pue-
de ser accionada manualmente por dos operarios ubicados en extremos
diametralmente opuestos, lo que permite alinear la maquina locomoto-
ra o vagon en la direccién del tramo de via que ingresa al compartimen-
to elegido en la remesa. Algunos ejemplos de estas remesas pueden
observarse en las estaciones de Nico Pérez, Colonia, Tacuarembod y Fray

Bentos.

De acuerdo a la importancia de cada estacion, pueden encontrarse
remesas de variado numero de compartimentos, llegando incluso casi a

completar el circulo, como es el caso de la remesa de la Estacion Pefarol.

Aislada de este nucleo industrial, destaca también la casilla de sefia-
les, particular edificacion por sus dimensiones, altura y disposicién en la
estacion. Esta casilla tiene como objetivo alojar los comandos de palancas
gue operan todas las sefiales aéreas de la estacién asi como los desvios, y
por este motivo, fue necesario dotarla de la mayor visual posible del ten-
dido completo de la estacion, permitiendo asi un mayor dominio de los
movimientos del material rodante al encargado de sefales. Esto deter-
mind que la planta baja de la casilla resultara practicamente secundaria
frente a la planta alta. El disefio de la escalera para acceder a ella, asi como
de la cubierta y cerramientos laterales no renuncié, a pesar del caracter
eminentemente utilitario del edificio, al disefio y ornamentacion de estilo

gue emparenta la casilla con el edificio de pasajeros.
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1 Remesay mesa giratoria en Estacion Tacuarembd

2 Remesay mesa giratoiria en Estacion Tacuarembd, foto satelital

3 Vista posterior de remesa en Estacion Fray Bentos, Rio Negro

4 Remesa y mesa giratoria en Estacion Fray Bentos, Rio Negro, foto satelital
5 Remesay mesa giratoria en Estaciéon Nico Pérez, Florida

6 Remesay mesa giratoria en Estacion Pefiarol, Montevideo



Los modelos arquitectonicos aplicados
a la Arquitectura Ferroviaria

El estudio de los modelos empleados para la construccion de esta-
ciones de ferrocarril comienza hacia la década de 1840 de la mano de
especialistas franceses, apenas unos afios después de levantarse las pri-

meras estaciones.

Asi se establecen diferentes categorias, como la propuesta por Ca-
mile Polonceau y Victor Bois, quienes admiten la existencia de cuatro ti-
pos diferentes. la estacion de cabecera, la estacion conformada por dos
edificios laterales a las vias, la estacion de un Unico edificio entre vias y

la estacion lateral y paralela a la via.

A este criterio de Polonceau y Bois se sumarian mas tarde otras cla-
sificaciones, basadas en la distribucion de entradas y salidas que organi-
zan las diferentes actividades que se dan cita en las estaciones. Tal es el
caso de los estudios del Ingeniero M. Leonce Reynaud que figuran por
ejemplo en su Traité d'Architecture del afio 1850.

De estos y otros trabajos se desprenden distintas recomendaciones para
laforma de las estaciones, la distribucion de los diferentes locales de acuerdo

asu fundon y las necesarias previsiones de crecimiento de los edificios.

De esta manera, tal como lo expone J.Tartarinl, todos estos trata-
distas de la arquitectura desarrollaron ampliamente los aspectos pro-

gramaticos, funcionales y de distribucidn de las estaciones de ferrocarril,
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aspectos en los cuales encontraron amplias coincidencias. Sin embargo,
las opiniones referidas al lenguaje arquitecténico apropiado para estos
edificios, conocieron posiciones muy encontradas.

A la luz de estas coincidencias y diferencias, los aspectos estilisticos
pasaron ajugar un rol definitivo en la caracterizacion de la Arquitectura
Ferroviaria. De hecho, cada proyectista defendid a través del lenguaje de

su estacion, una postura personal al interior de este debate.

Los modelos de edificios de pasajeros construidos en nuestro pais,
a su escala, son también testimonio de las decisiones de proyecto que
transitan entre el predominio de la sobriedad de la arquitectura indus-
trial y la ornamentacion y tratamiento propios de los estilos arquitect6-
nicos contemporaneos.
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EST. GARZON,
MALDONADO
Linea Montevideo-
La Paloma, km 188

EST. JOSE IGNACIO,
MALDONADO

Linea Montevideo-
La Paloma, km 168

EST. VERGARA,
TREINTA Y TRES
Linea Montevideo-
Rio Branco, km 390

EST. RINCON,
TREINTA Y TRES
Linea Montevideo-

FLr T

Rio Branco, km 406 ESTACION GARZON, MALDONADO

Estos cuatro edificios de pasajeros pertenecientes a estacio-
nes intermedias siguen un modelo de forma compacta, con
dos pisos de altura, organizado en torno a un eje transversal
que permite la conexiéon entre lacalle y la via.

El acceso principal resultajerarquizado por los detalles orna-
mentales de la fachada a la calle y el disefio y dimensiones de
la puerta que da paso al hall central. La cubierta, de pronun-
ciada inclinacién, y la decoracién de las fachadas, constituyen
otros elementos singulares y caracteristicos de este modelo
arquitecténico. En ellos es posible encontrar algunos detalles
decorativos particulares en z6calos y frisos, o en el disefio de
los soportes de madera curvos de la cubierta independiente
del andén.



RIO BRANCO, CERRO LARGO - ' -
Linea Montevideo-Rio Branco, km 446

v *
1 - o=

SARANDI DEL YI, DURAZNO
Linea Montevideo-km 329, km 226

SAN CARLOS, MALDONADO
Linea Montevideo-La Paloma, km 145 ESTACION SAN CARLOS, MALDONADO

El modelo que siguen estos edificios se caracteriza por su
forma lineal de dos pisos de altura. Se articula segun un eje lon-
gitudinal, paralelo a las vias, que organiza las diferentes habita-
ciones, y un eje transversal, que oficia de vinculo entre la ciudad
y la vias a través de un amplio vestibulo.

En este modelo la vivienda del jefe de estacidon se ubica en
el piso superior, logrando una mayor intimidad respecto al uso
publico. Las aberturas de fachadas, el remate del pretil y las ba-
randas de los balcones exhiben detalles ornamentales que enri-
quecen laimagen del edificio, imprimiendo un estilo neoclasico
al mismo, con algunos toques barrocos.
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FLAMA BAJA

SR

A
ESTACION ROCHA, ROCHA
EST. ROCHA, ROCHA EST. SAN JOSE, SAN JOSE
Linea Montevideo-La Paloma, km 180 Linea Montevideo-Fray Bentos, km

Se trata de edificios que siguen una disposicién lineal predominan-
te, pero ofrecen una volumetria muy articulada. Esta se caracteriza
por combinar cuerpos de uno y dos niveles, siguiendo los primeros
claras lineas horizontales, mientras que los segundos se caracteri-
zan por sus pronunciadas cubiertas en tejas a dos aguas. Asimismo,
existe una Intencién evidente de jerarquizar y diferenciar cada cuer-
po a través de la alineacién de sus fachadas, que «entran» y «salen»
conformando distintos espacios y sectores del edificio. Los planos de
fachadas destacan por el disefio de sus revoques, donde se muestra
un bufado general que simula piedra, acompafiado de pilastras en
esquinay el enmarcado de los vanos que jerarquizan las aberturas. El
acceso desde la calle a lavia esta claramente indicado por el volumen
saliente que se adelanta para recibir al pasajero.
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FACHADA A LAVIA

FACHADA A LA CALLE
ESTACION COLONIA, COLONIA
EST. COLONIA, COLONIA EST. ROSARIO, COLONIA EST. MERCEDES, SORIANO
Linea Montevldeo-Colonia, Linea Montevideo-Colonia, Linea Montevideo-Mercedes,
km 246 km 180 km 300

Estos tres edificios pertenecen aestaciones que ocupan tanto
ubicaciones intermedias, como en el caso de Mercedes y Rosa-
rio, como estaciones terminales, en el caso de Colonia. Se trata
de edificios lineales de un sélo nivel de altura con un fuerte ca-
racter simétrico en su composiciéon de fachada y volumetria.

Elacceso se encuentrajerarquizado por el vestibulo que forman
los tres vanos en arco ubicados centralmente en la fachada a la
calle, asi como por el remate sobreelevado del pretil de fachada.
El tratamiento de las fachadas acentla el caracter lineal de los
edificios, imprimiéndoles un caracter propio del eclecticismo
historicista y empleando un revoque que jmita el despiece de
silleria.
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ATLANTIDA-LA FLORESTA

r:T i

r
rJ ZTL1TL J

*ACHACA LATE«AL TACHADA LATERAL
ESTACION ATLANTIDA,
CANELONES
moa
EST. ATLANTIDA, CANELONES EST. LA FLORESTA, CANELONES
Linea Montevideo-La Paloma, km 59 Linea Montevideo-La Paloma, km 66

Se trata de edificios claramente longitudinales, de un Unico
nivel, cuya volumetria se define por la cubierta inclinada con un
Unico faldén que cae hacia la calle. Internamente, la distribucién
de los locales define dos sectores: en un extremo las habitaciones
destinadas a funciones publicas de laestacién, incluyendo los sa-
nitarios, y en el extremo opuesto las instalaciones privadas del
encargado de la estacion. Se advierte el uso de materiales como
el hormigén armado en la estructura de pilares y cubierta del
andén y en lacubierta general del edificio, la cual estd en ambos
casos revestida con tejas coloniales. Las fachadas longitudinales
reciben un tratamiento diferenciado segun su orientacién, pre-
dominando el revestimiento de ladrillo en la fachada a la viay el
revoque pintado en la fachada orientada hacia la calle.



NOTA; la distribucién intema
de tabiques es indicativa

EST. BARKER, COLONIA
Linea Montevideo-Colonia, km 195

| 1&r
EST. PALMITAS, SORIANO
Linea Montevideo-Colonia, km 257

EST. ARROYO GRANDE, SAN JOSE

Linea Montevideo-F. Bentos, km 160 FACHADA A LA VIA

El modelo de estos edificios responde a una planta lineal com-
pacta y simple, cuya volumetria esta definida por la cubierta a
dos aguas, terminada en teja francesa, salvo en estacién Grito de
Asencio, donde ha sido sustituida por una cubierta de paja. La dis-
tribucién de las habitaciones segln un eje longitudinal permite
que éstas se vuelquen, o bien hacia la calle, o bien hacia la via.

En estos edificios el acceso a la sala de espera se realiza desde
el andén. Este esté4 cubierto por un alero de chapa, independiente
de lacubierta general, soportado por pilares de madera'y ménsu-
las. Resulta caracteristico el tratamiento de fachada que enmarca
puertas y ventanas, el zécalo y la combinacién de ladrillo visto y
pafios revocados en las fachadas longitudinales.

@)
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BARKER-RODO-ESTANZUELA-PALMITAS-ARROYO GRANDE-GRITO DE ASENCIO-J. JACKSON
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planta . NOTA: la distribucién mioma
w PN de tabiques es indicativa

EST. ACHAR TA-
CUAREMBO I I I I I I

Linea Montevideo-
Rivera, km 335 \ l |

EST. PAMPA,
TACUAREMBO
Linea Montevideo-
Rivera, km 355

FACHADA ALA VIA

EST. TAMBORES,

TACUAREMBO

Linea Montevideo-

Rivera, km 408 FACHADA LATERAL

EST. PASO FACHADA LATERAL
TRANQUERAS,

RIVERA

Linea Montevideo-

Rivera, km 519 ESTACION TAMBORES, TACUAREMBO

La forma lineal compacta de estos edificios y su volumetria 7"
simple, con cubierta a dos aguas que se extiende para formar
el alero sobre el andén, se realza en estos casos por el uso de
la piedra vista, que adquiere tonalidades grisaceas y rojizo
anaranjadas.

El uso de este material contrasta con la esbeltez de los pi-
lares del andén, construidos en cafio metalico de fina sec-
cién, que apenas enmarcan el espacio cubierto hacia las vias.
Como en otros modelos, el acceso a la sala de espera y venta
de boletos se realiza desde el mismo andén, jerarquizando la
fachada dispuesta a las vias respecto de la fachada longitudi-
nal posterior.
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ESTACION SAUCE, CANELONES

[l
EST. SAUCE, CANELONES EST. SANTA ROSA, CANELONES
Linea Montevideo-Nico Pérez, Linea Montevideo-Nico Pérez,
km 36 km 54

Estos edificios siguen una forma lineal compacta y simple, con un
Unico nivel de altura. Hacia uno de los extremos se ubica lavivienda
del jefe de estacién, contando con un patio abierto que aloja acti-
vidades de servicio de lavivienda, delimitado perimetralmente por
muros que respetan la alineacion del cuerpo principal del edificio.
La volumetria de este sector principal del edificio se define por la
cubierta inclinada a dos aguas, terminada en teja francesa.

El espacio del andén esta definido por laextension de esta cubier-
ta general, rematada con la cenefa de madera calada y la secuencia
de los esbeltos pilares metalicos de seccidn circular sobre base de
madera. En lafachada a la calle, el acceso se identifica claramente
por el alero adosado, que crea un espacio protegido para el ingreso
a lasala de espera y venta de boletos.

JL
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1755 MAL™ 1 Al» MAL

EST. SAN RAMON, CANELONES
Linea Montevideo-Nico Pérez,
km 82
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La Arquitectura Ferroviaria
y los estilos arquitectonicos

La mayor parte de los edificios de pasajeros de nuestro pais carece de
ornamentacién y posee un caracter sobrio, motivo por el cual su imagen

corresponde a la de edificios propios de la arquitectura industrial.

Sin embargo, a pesar de este caracter fuertemente utilitario, mu-
chas de las edificaciones incluyen en sus disefios elementos asociados a
diferentes tendencias estilisticas, que enriquecen la imagen arquitecto-
nica de las mismas.

Estos elementos estan vinculados con:

> la presencia de ejes de organizaciéon y simetria en su disposicidon vo-
lumeétrica,

la composicion (proporciones y disefio) de los planos de fachada,

el empleo de ornamentacion,

el tratamiento de los accesos y

vV V V V

los recursos de textura y color de los diferentes materiales aplicados.

Analizando estos aspectos, es posible reconocer como, por ejemplo, la
Estacion Central en Montevideo, obra del ingeniero Luigi Andreoni, se ads-
cribe claramente al historicismo ecléctico, un estilo que conjuga elementos
de muchos otros y que predomind en las ultimas décadas del siglo XIX en
la arquitectura de nuestro pais. Este eclecticismo combina, en este ejemplo,

ornamentacién y disefio barroco y manierista, de gran plasticidad como se
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ESTACION TREINTA Y TRES

Contrariamente a
otros edificios ubicados en
ciudades capitales depar-
tamentales, tiene un ca-
racter que puede asociarse
al de una planta industrial,
pragmatico, claro, de neta
volumetria.

Una planta rectangu-
lar, con cubierta liviana a
dos aguas que genera dos
testeros practicamente
ciegos que lo acusan. La
ornamentacion es muy
austeray confiada a las
chambranas de borde
dentado, que enmarcan
aberturas o pafios ciegos,
con la particularidad
que estan realizadas en
ladrillos de prensa vistos. El
resultado de este disefio es
un fuerte bicromatismo: el
color del ladrilloy los pafios
revocados de un ocre muy
claro. Este contraste es
la clave para el caracter
singular del edificio.

Los vanos, tanto en la
fachada urbana como en la
del andén, estan distribui-
dos uniformemente sin pre-
tender otorgarjerarquia a



evidencia en la caja de escalera, junto al renacimiento italiano y referencias
francesas en la solucidén de mansardas y lucarnas de la cubierta. Se destaca
por otra parte, la estrecha asociacion entre el sector de andenes, resuelto
en estructura metélica de grandes luces y los sectores edilicios perime-
trales, trabajados como fachadas dispuestas tanto hacia la via publica

como hacia el patio interior habilmente iluminado.

Otros ejemplos también afiliados al eclecticismo historicista pue-
den hallarse en las estaciones como la de Arroyo Grande, Rodo, Palmi-
tas y similares, donde se destacan las fachadas de composicidén simétrica
apoyadas en un basamento continuo, en el que se sustentan las cham-
branas lisas de los vanos y pilastras de los angulos. En este modelo edili-
cio se advierten referencias a la arquitectura doméstica inglesa y al len-

guaje neo renacentista representados por la sencilla ornamentacion.

También el edificio de pasajeros de estacién Colonia y sus pares,
Rosario y Mercedes, son exponentes del eclecticismo histérico, con fa-
chadas formadas por basamento, desarrollo y remate, aunque tanto el
basamento como el remate resulten apenas remarcados. En sus facha-
das, claramente simétricas, destacan las cadenas de almohadillado en

los &ngulos y el buhado continuo que simula las dovelas sobre los arcos.

El caso de la estacion de Florida, que responde a una volumetria
articulada sobre una contundente simetria axial, resulta particular, ya
que si bien se adscribe al eclecticismo historicista, conjuga elementos

propios del manierismo italiano en logias, balaustradas y modillones de



los arcos de medio punto, junto a ornamentos barrocos en los timpanos
de multiple desarrollo codncavo-convexo y en la Interrupcién de laimpor-
tante cornisa de coronamiento.

Podria afirmarse que todos estos elementos se incorporan con una
cierta mirada no académica, que se manifiesta en los planos lisos de los
laterales, donde los vanos de la planta alta se inscriben en arcos de me-
dio punto, totalmente exentos de ornamentacion.

Estaciones tales como Rio Branco, Sarandi del Yj y San Carlos, por su
afio de construccién, conviven con el periodo de aplicacion del eclecti-
cismo, contemporaneo a la arquitectura de la modernidad. Quizas por
ello, sus atributos estilisticos deben ser interpretados de forma distinta
a las estaciones anteriormente construidas. Respeta la estructura tripar-
tita, con un basamento discreto, un desarrollo que incluye en el piso
superior el «piano nobile» y un importante remate que esconde la cu-
bierta en azotea, un elemento singular en el contexto de la Arquitectura

Ferroviaria Nacional.

El caso particular de Rio Branco expone una ornamentacién que se
adscribe a las tendencias del barroco, destacable en los dinteles quebra-
dos y antepechos de las ventanas laterales de planta alta, 6culo y &nforas
sobre la baranda superior. Este barroco adquiere particularmente el ca-
racter de su vertiente hispanica en los detalles ornamentales de hierro
forjado, ménsulas bajo el balcdn, antorchas en el «piano nobile» y en la
reja ubicada en la ventana a la derecha del acceso.

los accesos. Para indicar el
acceso urbano, se incorpo-
ra un porche de estructura
liviana, soportado por dos
columnas cuadradas. En
los testeros ciegos, falsas
chambranas de ladrillo
dibujan tres arcos de medio
punto que acentdan el
perfil triangular superior;
la resolucién del pretil que-
brado que incorpora una
sencilla cornisay da una
solucién original al remate.
Otro detalle constructivo
simple pero que contribuye
a la estética pragmatica del
edificio, son las ménsulas
que soportan los extre-
mos de la cubiertay los
canalones.

La galeria del andén es
simple pero interesante en
su resolucidn, las sencillas
pero elegantes columnas,
iguales a las dos del acceso,
estan retiradas del borde
del techo porlo que la es-
tructura superior incluye un
tramo en ménsula. De esta
manera el espaciojunto al
tren no se obstruye con los
apoyos de la cubierta.

Ricardo Béhéran
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1 Detalle de ornamentacion, Estacion Trinidad, Flores
2 Referencias vegetales, Estacion Trinidad, Flores

3 Balcon y ménsulas, Estacion Rio Branco, Cerro Largo



Un lenguaje diferente manejan estaciones compactas y de relativas
pequefias dimensiones, pero de interesante juego volumétrico, como la
de Garzon. Por su escala, podria decirse que responde a una arquitectura
domeéstica. Su caracter de edificio publico viene dado por su importante
acceso y la ornamentacién de tendencia barroco hispanica presente en
el gran portal y su complejo timpano, donde se intercala remates de la-

drillo y molduras curvas, asi como 6culos ciegos de perfil polilobulado.

Finalmente, merece destacarse el edificio de pasajeros de la esta-
cion de Trinidad, que resulta uno de los de mayor jerarquia en el conjun-
to de la Arquitectura Ferroviaria Nacional, por su refinamiento y carac-
ter emblematico. Su adscripcion estilistica es nuevamente ecléctica, pero
incluye relevantes elementos modernistas de influencia ortnoveau, como
la elegante marquesina del acceso, de perfil curvo y ménsulas de hierro for-
jado. La fachada principal tiene la clasica distribucién tripartita con un
basamento sélo evidente en las bases de las pilastras. El cuerpo princi-
pal se divide en tres sectores, de los cuales el central ostenta su porte
monumental dado por el tratamiento como un anico nivel a modo de
arco de triunfo, que incluye un gran portal con arco de medio punto,
sobresaliente del plano general de la fachada. Los laterales proponen
una escala menor al evidenciar los dos niveles interiores. Las pilastras
gue ornamentan las fachadas no responden a un orden clésico sino que
conjugan diferentes elementos, como los que se observan en los capite-
les, combinando un modillén central y elementos de inspiracion vegetal.

Finalmente, el coronamiento esta formado por una cornisa quebrada en
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los angulos, acompafiada de una importante balaustrada. La ornamen-
tacion en este edificio incluye motivos simbdélicos, como el escudo con
dos serpientes entrelazadas alrededor de una antorcha y un par de alas,
cornucopias como simbolo de la abundancia, ornamentos de referencia
al mundo vegetal o marino, junto a cintas y guirnaldas que acompafian
la inscripcion «Ferrocarril del Estado» en la fachada principal y «Trinidad»
en las restantes.

A través de los ejemplos mencionados, es posible reconocer que la
Arquitectura Ferroviaria Nacional, adem@s de dar una respuesta locativa
a una demanda funcional, establecié un vinculo con el resto de la pro-
duccion arquitecténica contemporanea. Por esto, no resulta ajena a las
tendencias e influencias estilisticas que prosperaron en nuestro medio
durante las ultimas décadas del siglo XIX y primeros afios del siglo XX.



Materiales y sistemas constructivos

La Arquitectura Ferroviaria aplicé diferentes sistemas constructivos
y materiales, de acuerdo a las funciones y el caracter de los distintos edi-
ficios. En general puede advertirse el empleo de sistemas constructivos
«secos» y «khumedos». Los primeros se caracterizan por el montaje de ma-
teriales y componentes entre si, que al vincularse por medio de fijaciones
conforman la cubierta y los cerramientos verticales e inferiores del edificio.
Los segundos se basan en la colocacion de piezas unidas entre si con ma-
teriales humedos, que al secar confieren monolitismo y firmeza a los dife-
rentes componentes constructivos. Las mayores diferencias entre ambos
sistemas radican en lavelocidad de construccidn, lafacilidad de montaje y

la calidad de los espacios interiores en relacién a su grado de confort.

Los sistemas constructivos secos resultan rapidos y se adaptan con gran
versatilidad a la construccién de grandes espacios, mientras que los sistemas
constructivos humedos resultan més lentos, requieren la preparacion de uno
0 mas materiales insitu, exigen una mano de obra més calificada y en general
permiten un mejor acondicionamiento de los locales que delimitan.

La Arquitectura Ferroviaria Nacional empled ambos sistemas, en al-
gunos casos optando por uno u otro, en otros casos combinando las ven-
tajas de ambos. En particular, los primeros edificios de pasajeros fueron
construidos con sistemas constructivos en seco que combinaban dos sub-
sistemas. El primero de los subsistemas estaba relacionado con las cubier-

tas, las cuales eran ejecutadas con chapas de zinc clavadas a una estructura
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de madera, que quedaba oculta al Interior de los locales debido a la colo-
cacion de un cielorraso de tablas. El segundo subsistema corresponde a
los muros perimetrales del edificio, que fueron construidos aplicando una
sucesion de tableros de chapa al exterior y de madera en tablas al interior.
El alma de estos tableros estaba formada por una estructura de madera a

la que se vinculaban tanto la chapa como las tablas interiores.

Este sistema de tableros puede ser considerado como uno de los pri-
meros sistemas prefabricados aplicados en nuestro paisy como tal, permitia
levantar rapida y facilmente paredes livianas, cuyas superficies no requerian
terminacién adicional aunque se aplicaba por lo general una pelicula de pin-
tura para su proteccién. Para las paredes divisorias interiores, el tablero sus-
tituia la chapa exterior por tablas de madera. La aplicacion de este sistema
prefabricado permitid a las empresas mayoritariamente inglesas que cons-
truyeron el sistema ferroviario nacional, levantar velozmente las primeras
edificaciones a medida que avanzaban en el tendido de las vias. Fue ademas,

ampliamente utilizado para construir viviendas y casillas para las cuadrillas.

Con el paso de los afios, merced a la importancia que iban adqui-
riendo las diferentes estaciones, estas construcciones fueron sustituidas
por edificios mas sdlidos, que aplicaron diferentes materiales y asociaron
sistemas constructivos secos y hiumedos. Sin embargo, muchos de estos
edificios construidos en sistema prefabricado perduraron en el tiempo

y se conservan incluso hasta nuestros dias.
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1 Detalle de planchuela, Estacion La Cruz, Florida
2 Galp6n sobre rieles, Estacion Juanlcé, Canelones
3 Detalle de planchuela, Estacion Sarandi, Florida

4 Cercha de madera de galpdn, Estacion Haedo, Rio Negro



Los sistemas constructivos himedos aplicados a los edificios de pa-
sajeros, responden al uso de materiales locales diversos y a técnicas cons-
tructivas tradicionales para nuestro pais. Asi, muchos de estos edificios e
incluso algunos galpones de carga fueron erigidos en mamposteria de
piedra o de ladrillo, uniendo los mampuestos con morteros de arena y cal

y revistiendo a veces las paredes con revoques pintados.

Estas técnicas tradicionales permitieron dotar a los locales de me-
jores condiciones de confort, protegiendo de vientos, lluvias y diferen-
cias térmicas con mayor solvencia que los sistemas secos, debido en

gran parte a los mayores espesores.

Un detalle singular de estos edificios de paredes de piedra o ladrillo
radica en el uso de flejes metalicos empleados como tensores, que vin-
culan las paredes paralelas perimetrales de los edificios y que quedan en

evidencia gracias a las planchuelas metélicas en las fachadas.

Sin lugar a dudas, este elemento fue incorporado por los ingleses,
aplicando los criterios estructurales habituales en su pais y adaptandolo
a nuestras técnicas constructivas tradicionales, que por aquellas fechas
iniciaba la incorporacion del hierro en perfiles al oficio de la albadileria.

Por su parte, para la construccién de los edificios de caracter mas utilita-
rio como talleres, remesas y depdsitos, se emplearon en términos generales
sistemas constructivos en seco. En estos casos las cubiertas fueron resueltas
utilizando chapas de zinc sobre un entramado de madera sostenido por

cerchas del mismo material, que permitian salvar las grandes luces.
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En general, estas cerchas de madera eran sustentadas por pilares
también de madera que acomparfiaban el cerramiento lateral de chapa
hasta alcanzar la estructura del piso. Este se montaba sobre tirantes de
madera o rieles metéalicos apoyados sobre pilotes de madera hincados
en el terreno.

En algunos ejemplos, lacombinacién de sistemas hiumedos y secos
determind que la cubierta metalica y las cerchas de madera descansa-
ran sobre muros macizos, de piedra o ladrillo, hasta llegar a cimientos
de jguales materiales.

En los galpones de carga, las dos soluciones mencionadas permi-
tieron coordinar el nivel de piso del local con el respectivo piso de los
vagones.

Si los galpones fueron cubiertos con techos a dos aguas, los ta-
lleres y remesas, por su parte, fueron techados con cubiertas de perfil
quebrado, lo que permitié resolver la evacuacidén de gases y ventilar
los locales de trabajo.
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Estacion Rivera

Estacion Tacuarembd

Estacion Paysandu

Estacion Paso de los Toros, Tacuarembo

Estacion Guichdn, Paysanda



El equipamiento

Siguiendo la l6gica de la operativa ferroviaria, las estaciones fueron
provistas de elementos de equipamiento de pequefia y mediana escala,

que permitieron el correcto desarrollo de las diferentes actividades.

En particular el sistema de sefializacién, materializado a través de
carteles, semaforos, sefiales aéreas y barreras, representa uno de los
equipamientos de mayor trascendencia, dado que en su coordinacion
se baso el ordenamiento de los flujos de maquinaria, pasajeros y mer-
cancias. En efecto, su presencia permitié indicar claramente el destino
de los diferentes locales, ajustar el transito ferroviario y compatibilizar
éste con la dinamica de comunicaciones viales, al interior de los centros

poblados.

Un elemento singular y referente que se integra a este sistema es
el propio cartel indicador de estacion, generalmente formado por un par de
carteles apaisados, sostenidos sobre dos 0 mas pies, dependiendo del largo
del nombre de la estacion, donde se indica ademas altitud y ubicacion relati-
va en el kilometraje de lavia correspondiente. Otros elementos asociados al
sistema de sefalizacién, pero ya de caracter mas institucional son: el escudo
de AFE que lucen algunos de los edificios de pasajeros y los estandartes que

izan las banderas patrias, en el cantero que enfrenta a la via.

Un segundo grupo de equipamiento se relaciona con el alumbrado,

resuelto mediante los altos faroles y las bajas luminarias asociadas en ge-
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1 Estacion Florida
2 Estacién Risso, Soriano

3 Estacion Porvenir, Paysandi
4 Estacion Mal Abrigo, San José
5

Estacion Paso de los Toros, Tacuarembd



neral a la cubierta del edificio de pasajeros. En algunas estaciones, estos
elementos merecieron un disefio particular, como en Mal Abrigo.

Las comunicaciones también tuvieron su papel en las estaciones
de ferrocarril, de la mano del telégrafo y del correo. El primero de ellos
requirié un equipamiento puntual representado por el equipo receptor
y transmisor, ubicado en la oficina de ventas de boletos y atendido por
el telegrafista que cumplia ambas funciones, y un equipamiento distri-
buido en forma de postes, que trasladaba los cables telegraficos entre
estaciones. Esta secuencia de postes que acompafo desde siempre los
rieles, aun persiste y actualmente forma parte integral del paisaje del

tendido ferroviario nacional en toda su extension.

A este sistema de comunicacién de enorme trascendencia para la
época, se sumo el correo postal. En algunos edificios de pasajeros funcio-
né habitualmente una oficina virtual de recepciéon del Correo Nacional, a
través de un buzodn alli instalado, como los que aln se conservan en las

estaciones deTreinta yTres y Paso de los Toros.

Por dltimo, relacionado directamente con el servicio de pasajeros
y encomiendas, es necesario destacar que las estaciones contaron con
equipamiento mueble formado por bancos, bebederos, saliveras, relo-
jes, basculas para el pesaje de encomiendas y carros para su transporte.
Todo este mobiliario, aunque de pequefia escala, formo parte del equi-

pamiento singular introducido por el ferrocarril.
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CAPITULO 3

CONSTRUYENDO EL TERRITORIO.
El Uruguay que crecio desde las vias
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El tendido ferroviario nacional, construido entre los afios 60 del si-
glo XIX y las primeras décadas del siglo siguiente, representé un instru-

mento dinamizador de gran parte de nuestro territorio.

Efectivamente, a pesar de su esencia netamente comercial, cuyo
objetivo primario fue la rentabilidad econdmica y no la organizacién del
territorio, el ferrocarril en su evolucién y crecimiento, provocé importan-

tes transformaciones en areas urbanas y rurales del pais.

Su instalacion fue causa de la fundacion de nuevos poblados y fac-
tor de desarrollo y consolidacién de centros urbanos existentes. Asimis-
mo, dio lugar a laformacién de un nuevo tipo de centro poblado, el pue-
blo ferroviario, asentado en los puntos de empalme de las principales
lineas férreas, cuya dindmica urbana estuvo regida casi exclusivamente
por la operativa del ferrocarril. En las areas rurales implicé una fuerte
transformacién del paisaje natural y permitié fortalecer y diversificar la
produccion agropecuaria tradicional, ofreciendo posibilidades reales de

comunicacion y transporte de mercancias.

De este modo, el ferrocarril contribuyo a la integracion del territorio
uruguayo, incidié en el asentamiento de poblacion en el medio rural y
jug6 un doble papel en las zonas fronterizas, colaborando en la estabili-
zacion de las mismas y permitiendo la integracién regional al establecer

conexion con los sistemas ferroviarios de los paises vecinos.
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El ferrocarril como instrumento
de planificacion territorial

La red de comunicaciones y transporte que configuré el trazado
ferroviario en nuestro pais, su alcance y penetracion en el territorio, el im-
pulso y generacidon de procesos de urbanizacidn y su rol «institucional»
en las zonas de frontera, constituyen algunos de los principales aportes
del ferrocarril en materia de ordenamiento territorial y consolidacion del

estado nacional.

En términos generales podria considerarse que su estructura mate-
rializd una de las primeras iniciativas a escala nacional en materia de pla-
nificacién territorial, que involucré tanto areas urbanas como netamente
rurales. Esta planificacion quedd plasmada en la ley 1751 del trazado

general de los ferrocarriles, aprobada el 27 de agosto de 1884.

El proceso que llevé a la promulgacion de la misma tuvo sus inicios
en diversas propuestas y algunas concreciones, de mayor o menor al-

cance territorial.

Entre las primeras, cronolégicamente hablando, y de corto reco-
rrido, podrian mencionarse las iniciativas de John Halton Buiggeln de
1860, para la construccién de una linea de8km entre Montevideo y Villa
Unién, o la de Eugenio Penot para el tendido de un tramo férreo en-
tre Montevideo y Paso Molino. Ambos proyectos confluyeron en ley en
1864, por la que se establecié una via férrea con dos ramales que llega-

ban, respectivamente, al puente de Paso Molino y a Villa Unién.
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Trazado ferroviario propuesto por ley. Basado en Hugo Baracchini, «Historia de las comunicaciones en el Uruguay»



Algo posterior pero de caracter mas ambicioso, puede mencionarse
el proyecto de José de Buschental, vinculado a la instalacién de un ferro-
carril entre Montevideo y Nueva Palmira. Presentado al gobierno nacional
hacia finales de 1860, incluia la construccidén de un puente sobre el rio Santa

Lucia y su pasaje por la localidad de San José, antes de llegar a destino.

También significativo resulta que en 1872 se conformara una comi-
sion estatal para elaborar un plan general de obras, atendiendo a la necesi-
dad de coordinar las redes ferroviarias nacionales con las regionales. Esta co-
mision, dependiente del Ministerio de Obras Publicas, estuvo integrada por
los ingenieros A. Montero, E. Dupret, J.A. Capurro, C. Olascoaga, C. Honoré
y E. Penot. Su objetivo fundamental fue el de determinar los recorridos fe-
rroviarios sobre el territorio, que permitieran la conexién de los principales
puntos del pais en las fronteras con Brasil y Argentina. El trabajo elaborado
por estos técnicos fue finalmente la base de la ley de 1884.

Asi, en sintesis, desde la década de 1860 hasta la promulgacién de
la ley de 1884, fueron las continuas concesiones otorgadas por inscrip-
cién de contrato, por decreto o por ley, las herramientas legales que
formalizaron la intervencidn territorial que concretd, para esas fechas,
mas de 670km de vias.

En el contexto actual, es necesario interpretar integralmente las dife-
rentes causas y factores que dieron origen al trazado ferroviario, sin olvidar el
marco econdmico-politico que impulso su instalacién y evolucion, paracom-

prender cabalmente su rol como herramienta de planificacion territorial.
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Entre estas causas es posible mencionar que:

> existian en el pais importantes areas productivas agricolas, ganaderas
y mineras en el marco de un fuerte proceso de transformacion en el
sistema de tenencia de las tierras, que permitié un desarrollo soste-
nido de las mismas,

> existia interés y capacidad para la instalacion de infraestructuras terri-
toriales complementarias al tendido ferroviario, como puertos y puen-
tes ferroviarios de conexidn internacional,

> la soberania nacional se encontraba amenazada en zonas de frontera.

Se agregan ademas, otros factores vinculados a intereses de par-
ticulares, inversores, propietarios de estancias o comerciantes, quienes
ejercieron influencia directa en la eleccién del emplazamiento de ciertos

tramos del trazado y de algunas estaciones.

El resultado fue una estructura radial convergente que reafirmo el
rol del pais como proveedor de materia prima con salida por el puer-
to de Montevideo, contribuyendo asi, a reafirmar la centralidad de la

ciudad capital.

Efectivamente, en la planificacion y concrecién de la red ferroviaria
estuvieron practicamente ausentes las lineas transversales. Las excep-
ciones a esta regla se establecieron en la ley del 30 de noviembre de
1888, cuando se adicionaron las lineas desde Durazno a Trinidad em-
palmando con la linea central, y el ferrocarril a la frontera por el camino
de Bagé, entroncando en Cerro Chato. Pero es recién en 1889 cuando
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se promueve una verdadera transversalidad, al agregar a las anteriores
disposiciones la propuesta de contrato de Castro, Petty y Cia., conocido
como el Ferrocarril Interior del Uruguay, para unir el puerto de Colonia
y la frontera con Brasil, pasando por Trinidad, Durazno y Cerro Chato o
Puntas del Yi. Esta propuesta incluia ademas, la construccién de instala-
ciones portuarias en Colonia y la fundacién de colonias agricolas a los
lados de las vias, entre Durazno y Cerro Chato.

En concreto, Gnicamente el corto tramo entre Durazno y Trinidad
instalado hacia 1915, la linea Tres arboles, Algorta, Paysandu habilita-
da entre 1889 y 1890 y el tramo entre Algorta y Fray Bentos construido
en los afios 1910 y 1911, fueron efectivamente realizados escapando al
sistema radial.



El ferrocarril y las dindmicas urbanas

El tendido del ferrocarril cre6 un «canal» de comunicaciéon continuo
en su trazado, pero de dialogo intermitente entre areas del territorio,
posibilitando la conexién entre pueblos y ciudades que resultaron asi,
enlazados por el tendido de las vias. Este «canal» no generé tensiones
sobre la extensidn de la linea, sino sobre puntos fijos que actuaron como
nodos de la trama y puertas del sistema ferroviario.

Esta disposicion promovié una forma diferente de comunicacion
entre origen y destino y entre los nodos intermedios, definiendo el surgi-

miento de nuevos centros poblados y dinamizando algunos existentes.

Entre los pueblos y ciudades cuyo origen se debe a la presencia del
ferrocarril pueden mencionarse Progreso, Suarez, Tarariras, Tranqueras,
Cardona, Santa Catalina, La Cruz, Fraile Muerto, Merinos, Guichén. En
estos casos la estacidn, localizada originalmente en zonas rurales, es la
causa generadora, inmediata o diferida en el tiempo, de la urbanizacién
del area.

Es posible identificar que en este proceso se originan tres tipologias
actuales de centros urbanos en relacién a la localizacion de las instala-
ciones fijas: las estaciones ocupan zonas centrales, zonas de periferia o
resultan distantes de la urbanizacion.

En el primer caso, cuando las estructuras ferroviarias resultan cen-

trales, como sucede por ejemplo en Casup4, Sarandi Grande, Tarariras o
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Guichon, se aprecia que el centro poblado crecié a ambas méargenes de
las estaciones y gener6 en el trazado urbano una discontinuidad, que
en parte fue subsanada con el disefio de vias de comunicacién (calles
y caminos) paralelas a ambos lados de las vias. En el caso de Tarariras o
Sarandi Grande, justamente, los bulevares que acompafan el tendido
jugaron el rol de espacio publico con igual impronta o incluso mayor que
las tradicionales plazas, y se desarrollaron como ambitos para el esparci-

miento y reunién de la poblacion local.

En el segundo caso, cuando las estaciones ocuparon los bordes del
centro poblado, como en Tupambaé y Cerro de las Cuentas entre otros,
en general el predio ferroviario cumple un rol delimitador y de conten-
cion del crecimiento urbano. Por ultimo, las estaciones que se ubicaron
distantes del centro poblado y sostuvieron esa situacion, provocaron y man-
tienen una minima interferencia con el area edificada, como es el caso de

estacion Chamberlain.

En el caso de centros poblados preexistentes, el arribo del ferrocarril
genero la necesidad de decidir la localizacion de la estacién. En muchas
oportunidades esta decision estuvo influenciada por los intereses de los
propios habitantes y comerciantes locales, en funciéon de los beneficios

esperados por la llegada del ferrocarril.

La solucién adoptada termind por definir el trazado y contribuyé
a generar sectores de ciudad con mayor probabilidad de crecimiento,

sobre los cuales se acrecent6 la instalacion de otros servicios. En Nueva

Mientras que el trazado
ferroviario oficié como «ca-
nal» o corredor cerrado, las
aperturas hacia el territorio
se produjeron a través de
laimplantacién de las es-
taciones (puntos de carga
y descarga de mercaderias
y tréafico de pasajeros).
Estas aperturas formaron
y dieron vida a los centros

poblados a su alrededor.
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Localizacién periférica o distante del centro urbano:
1 Estacién Tupambaé, Cerro Largo

2 Estaciéon Minas, Lavalleja

3 Estacién Meld, Cerro Largo

4 Estacion Chamberlain,Tacuarembé



Helvecia, por ejemplo, pueden apreciarse aun los efectos de estos in-
tereses creados a partir de la estacion, ya que en su extension al sur se
localizan varios hoteles que fueron construidos siguiendo la previsién
del trazado de la linea de ferrocarril desde San José. Contrariamente a
lo previsto, la empresa ferroviaria concret6 el trazado por el norte de la
ciudad y los emprendimientos hoteleros resultaron ubicados en la zona

opuesta a la estacion.

En todos los casos, los centros poblados preexistentes ubicaron
sus predios ferroviarios en areas originalmente de periferia o borde.
La influencia posteriora la instalacion de la estacion puedederivaren
dos situaciones. La primera considera al ferrocarril como contribucion
fundamental al desarrollo del centro poblado, permitiendo el desarrollo
de éste hacia ambos lados del trazado ferroviario. De esta manera la es-
tacion asume una posicion relativamente céntrica. Son ejemplos de es-
tos casos, ciudades como Florida, Artigas y Rivera. La segunda situacion
tiene al ferrocarril como factor de desarrollo, sin ser objeto de centralidad
urbana y manteniendo su localizacion periférica. Las ciudades de Mel6 o

Minas pueden considerarse como ejemplos.

Cualquiera sea el caso, pueblos existentes o areas sin urbanizar, los
predios donde se emplazaron las instalaciones ferroviarias provocaron
un importante impacto sobre el entorno inmediato. Esto se debe en pri-
mer lugar, simplemente al hecho de tratarse de terrenos de grandes di-

mensiones con una ocupacion de caricter industrial muy particular. En
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los centros existentes, este gran predio se impuso a un amanzanado y
fraccionamiento de menor escala y efectivamente, se extendi6 por varios
cientos de metros, ocupando areas superiores a una hectarea y enfren-
tando en general a dos 0 mas manzanas del pueblo. En segundo lugar
su impacto responde a que promovieron la localizacién en su entorno
de nuevos servicios urbanos: comercios, hoteles, restaurantes, barracas
de materiales, mercados de frutos y semillas, talabarterias, almacenes de
ramos generales, etc.

En &reas rurales se produjo una fuerte transformacion del paisaje
natural y de su dindmica local, provocada por la instalacion de cons-
trucciones particulares, el flujo de inusuales maquinas y la presencia de

grupos de trabajadores obreros alejados de los habitos rurales.

Asi, por diferentes motivos, los predios ferroviarios establecieron,
en un sentido u otro, asociaciones directas con las &reas edificadas exis-
tentes o generadas, condicionando los distintos fendmenos de expan-
sion de las manchas urbanas, con el transcurso del tiempo.

Un caso particular y destacado de urbanizacion vinculada al ferro-
carril lo conforman los centros poblados que se desarrollaron gracias a
la magnitud de las operaciones ferroviarias locales. Se trata de centros
donde se concentraron mayores instalaciones vinculadas al trafico, re-
paracion y mantenimiento del material rodante. En general son puntos
de bifurcaciéon de las principales lineas férreas del pais. La diversidad y

multiplicacion de actividades dio origen al afincamiento de los propios
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1 Vivienda del personal, Estacién Sudriers, Canelones

2 Oficinas Regionales, Estacion Paso de los Toros, Tacuarembé

3 Vivienda del personal, Estacidn Sudriers, Canelones

4 Cooperativa de Produccién y Consumo, Estaciéon Paso de los Toros, Tacuarembd



empleados del ferrocarril, originando la formacion de frentes urbanos de
caricter residencial, que excedieron en algunos casos los limites de los
predios ferroviarios. Nico Pérez, Sudriers, Paso de los Toros, son algunos

ejemplos.

A diferencia de lo que puede haber sucedido en otros paises, en
Uruguay los centros urbanos que se crearon a partir del ferrocarril, salvo
excepciones, no tuvieron gran crecimiento y desarrollo. Aun mas, con la
declinacion del servicio ferroviario, y a pesar de su sustitucion por otros
medios y vias de transporte, estos centros poblados permanecieron es-
tancados demografica y productivamente, como consecuencia de una
inexistente renovaciéon de funciones, que los deja hoy, en una situacion
totalmente relegada.

En particular, el destino de los predios ferroviarios y espacios publi-
cos urbanos asociados al ferrocarril, hoy alejados de su dindmica origi-

nal, es diversa.

Existen ejemplos de reconversion, en los cuales estas areas han asumi-
do un nuevo rol y superan por tanto, en forma positiva, la subutilizacién pro-
vocada por la reduccién de la operativa ferroviaria. Tal es el caso de Young,
donde el predio ferroviario ha sido convertido en el Parque Urbano de la ciu-
dad. En otros casos esta reconversion no ha tenido lugary los predios ferro-
viarios o los espacios urbanos asociados juegan hoy roles divisores entre los
sectores urbanizados o permanecen relegados en las periferias urbanas.
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A escala rural, en los casos en que las Instalaciones ferroviarias no
derivaron en urbanizacion, no puede desconocerse su incidencia en al-
gunas zonas, sobre la dinamizacién productiva, tanto agricola como ga-

nadera y sus respectivas consecuencias demograficas.

En este sentido, pueden ser tomados como ejemplo los pueblos de
Pifiera y Merinos en la linea Tambores a Guichdn, o Laureles en la linea
Montevideo a Rivera, que jugaron roles estratégicos como puntos de
embarque de la produccién ganadera de una amplia zona del norte y
litoral del pais.

A esta misma légica responden las multiples paradas del ferrocarril,
vinculadas directamente con grandes estancias, que adoptaron incluso,

el nombre de estos establecimientos o de sus propios duefos.
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Las ciudades de Riveray Sant'Ana do Livramento (Brasil), son
paradigmaticas; el comercioy con él, el transito de personas, si bien
verificables desde el siglo XVIlly muy anteriores a las respectivas
urbanizaciones, han sido especiales agentes de la vida en comun.
El tren no crea el vinculo, pero lo lleva a extremos.

... Previo a la llegada del tren, desde y hacia esta region,
las mercaderias eran trasladadas en carretasy las personas en
diligencia. El trayecto era el mismo: hasta Salto y luego, via fluvial,
a Montevideo o Buenos Aires. El transito alcanzaba a comerciosy
personas de Dom Pedrito, Cacequio Bagé, en el mismo estado de
Rio Grande. Por considerar un Unico ramo, consignemos que un
cargamento habitual de yerba se hacia con 1000 carretas.

Si un pasajero elegia el transporte exclusivamente terrestre en
diligencia, el trayecto incluia la zona minera, justificable por la ma-
yor demanda, una vez que la densidad demogréfica de lazona era
muy superior. Pasaria luego por Tacuarembo, continuando hacia el
sur. Tardarian entre 7y 10dias en llegar a destino.

En 1892, el tren va a modificar vida, paisaje, sociedad. El trayec-
to Montevideo-Rivera va a tomar escasas y comodas 20 horas. La
capacidad de carga se multiplica varias veces, considerando que las
carretas cargaban como méaximo 1,5t.

... Motivados por el medio de transporte, en 1896 los comer-
ciantes de Livramento inician grandes movimientos politicosy
populares para interesar al gobierno en la construccién de un
ramal que uniera Livramento a Cacequi, tomandose luego la viaya
construida desde ahia Porto Alegre. Tendran autorizacién en 1900,
pero la viasélo llegara en 1910.

Livramento mantenia su dificultad de acceso a los puertos de
mar abierto desde su propio pais, por lo que la solucién resulté
ser la primera integracién comercial latinoamericana: se extendié
la via del ferrocarril uruguayo hasta la linea divisoria, mientras la
contraparte brasilefia la entroncaba con un ramal hacia el area
industrial de los saladeros.

Pensar el pais ya no supone pensarlo como una insula europei-
zada que, aislada de América, le da la espalda y transcurre por sus
propiosy exclusivos caminos.

Este territorio nace vinculadoy evoluciona, en funcién de
variables que no siempre son propias. Las relaciones comerciales,
politicasy sociales de frontera le preceden como pais, pero son una
constante que llegaria a constituir un marco de larga duracion.

Selva Chirico



El ferrocarril, la gobernabilidad
y la conectividad del territorio

En la medida que fue consoliddndose el trazado e Incrementando
su recorrido, el ferrocarril tuvo como funcién la de oficiar de control del
territorio, tanto en el interior del mismo como en las lineas de fronteras,
contribuyendo asi a estabilizar la soberania nacional. Este pretendido
rol estabilizador queda en evidencia en los discursos de los ministros de
la época, en oportunidad de la inauguracion de los diferentes tramos:
« ..Hade pasar mucho tiempo Sr. Presidente, sin que nosotros podamos con-
tar con elementos suficientes para contrarrestar el enemigo en el caso des-
graciado de una guerra nacional. No contando con esos elementos, el Poder
Ejecutivo cree que los ferrocarriles estratégicos son de una gran importancia
para nosotros. Mafiana, en caso de una guerra, se encontraria la Capital de la
Republica sitiada, nuestras costas todas serian tomadas por el enemigo que
contase con mas elementos maritimos que nosotros. Tendriamos entonces el
medio de poder llevar nuestras fuerzas de un punto a otro de la Republica con
prontitud...» (Ministro de Guerra M.Tajes, 1884).

El poder regional se vio sometido a la unificacion politica que el
ferrocarril y el telégrafo provocaron en el Uruguay gobernado por los
militares. Las nuevas comunicaciones reducian «las autonomias, tan
abultadas siempre, de losjefes politicos que amparados en la distanciay el
tiempo que insumia el contacto con Montevideo, procedian a menudo por

su propia cuenta, sin esperar las 6rdenes de la autoridad central.»
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En marzo se acord6
establecer una coordina-
cién de los servicios entre
el Ferrocarril Centraly la
empresa de navegacién
de Mihanovich. Los lunesy
jueves saldria de Montevi-
deo a las 7 horas un tren
de pasajeros, llegando a
Colonia alas 14 horas, para
tomar la combinacién del

vapor a Buenos Aires.

Sebastian Rivera



«Cuando los revolucionarios de Aparicio Saravia en 1897 destruyan
las vias férreasy corten el telégrafo no s6lo lo hardn —como a menudo se
ha dicho considerando el aspecto simbdlico— en virtud de representar las
fuerzas de lasociedad tradicional hostiles al progreso técnico, sino también,

y esencialmente, para impedir el triunfo de las fuerzas coloradas.»

La presencia del ferrocarril habilitdé la posibilidad de trasladar con
rapidez fuerzas combatientes, al punto del territorio donde el caudillo

local o los invasores fronterizos acechaban al control central.

Complementariamente, el ferrocarril en las fronteras fue también
una herramienta de comunicacion transfronteriza. El sentido planifica-
dor que motivo la promulgaciéon de la ley de 1884 y posteriores, traia
consigo la perspectiva de un territorio nacional comunicado, en un con-
texto regional que claramente requeria superar los limites fronterizos.
Este es el escenario de Bella Unidn, Rivera, Rio Branco y Salto, donde
existio clara voluntad de continuidad con las redes ferroviarias del Cono
Sur, a pesar de las diferencias técnicas en cuanto al ancho de trocha que

empleaban los paises vecinos.

De las conexiones con Brasil, Bella Unién y Rio Branco fueron resuel-
tas salvando los limites fluviales. Sobre el rio Cuareim, el puente ferrovia-
rio fue obra de la empresa britanica Quarahim International Bridge Com-
pany Limited. Su construccidon se produjo hacia el afio 1915, veintiocho
afios mas tarde que el arribo del ferrocarril a la ciudad de Cuareim. Por

su parte, el cruce sobre el Rio Yaguardn fue resuelto con la construccion



del puente Mau4, realizada entre 1927 y 1930, e inaugurado ese mismo
afio como el primer puente internacional del Uruguay y el mas largo en

Sudamérica para esa fecha.

La conexidon con Argentina se produjo en el afio 1982 a través de la
represa de Salto Grande, ocho afios después que se construyera el tramo

entre la Estacion de Salto y la represa.

Puente internacional sobre el rio Yaguarén, Puente internacional sobre el rio Cuareim, Artigas
Rio Branco, Cerro Largo
Sello postal, Correo uruguayo, 2005
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El ferrocarril y su impacto regional

El tendido ferroviario permitié la complementacion de roles entre
los centros poblados que resultaban enlazados por el ferrocarril, lo que
a lo largo de los afios consolidd un sentimiento de pertenencia y unidad
entre estos pueblos. A su vez, tuvo repercusiones en relacion a las prac-
ticas productivas rurales, lo que determin6 que se constituyera como el
segundo factor historico de poblacion del interior del pais y el de mayor

alcance territorial, después del periodo fundacional.

Visto asi, el ferrocarril instauré una nueva dinamica econémico-
productiva que transformo al territorio existente, practicamente despo-
blado, y a su vez, como consecuencia, delimité zonas o porciones del
territorio vinculadas por un mismo rubro productivo y fuertemente aso-
ciadas a la infraestructura del ferrocarril.

Un andlisis actual nos permite reconocer la formacién y persis-
tencia de algunas de estas zonas, como las que se extienden a lo lar-
go de las lineas de San José a Mercedes y de Montevideo a Melé. En
estos casos, el resultado comprende un trazado lineal entre dos pun-
tos relevantes, que incluyd en su recorrido la localizacién de nodos
productivos que generarian con posterioridad, una serie de centros
poblados.

Asi, su caracteristica comun es la de haberse desarrollado en base a
pueblos originados a partir de las estaciones y tomando como referencia el
equipamiento arquitecténico ferroviario. Un segundo aspecto compartido
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De esta forma, con-
siderar a la estacién de
ferrocarriles de Rivera como
un servicio Gnicamente
local, supondria cercenar
su lado mas redituable, tal
vez el méas auténticoy sin
dudas, el mas influyente
para la vida econémica
y social de la ciudad. Son
comprobables su singu-
laridady su validez como
patrimonio, una vez que su
proceso histérico no deja
dudas de su trascendencia
econdmica y social. Sin
embargo, la academia no
puede limitar este estudio a
la Terminal administrativa
y de maniobras, uso realy
mas frecuente de esta esta-
cién. Es imprescindible que
se la vea en conjunto con su
ciudad-espejo, Sant'Ana do
Livramento, Brasil.

Ambas componen un
conurbano Unico, y consi-
derarlo asi, nos ayudara a
entender mejor la regiény
sin dudas, a acercarnos a
conocer al pais real.

Selva Chineo
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entre estas dos zonas se relaciona con el desarrollo posterior de una Infra-
estructura vial paralela al tendido ferroviario, que contribuye al didlogo y
posibilita alin hoy el interrelacionamiento entre los centros poblados.

Finalmente, un tercer denominador comun entre ambas esta represen-
tado por el escaso desarrollo urbano de los centros poblados intermedios,
los cuales no han superado en las Gltimas décadas las barreras de estanca-
miento en términos fisicos y demograficos. Estos tres aspectos hacen que
ambas conserven aun hoy su caracter de tales, aunque las actividades pro-
ductivas originales y la dinamica en materia de transporte y comunicaciones

ferroviarias no se conserven como elementos vertebradores de las mismas.

En particular, la linea de San José a Mercedes fue habilitada al trafico
a partir de 1899 siguiendo las inversiones de capitales ingleses. Este he-
cho cambio rapidamente el perfil productivo de lazona por dos factores
fundamentales. El primero de ellos refiere a que permitié el movimien-
to de mayores volumenes de produccidn, y por tanto que se aumentara
la produccion de granos en los suelos maés ricos del pais. El segundo
factor esta vinculado a que el ferrocarril habilitdé la comercializacion de
toda la produccién de la zona directamente hacia Montevideo, y no ha-
cia Buenos Aires por barco, como se hacia hasta ese momento debido a

la inexistencia de medios apropiados.

Entre San José y Mercedes se pautaron trece estaciones interme-
dias: Juan Soler, Gonzalez, Mal Abrigo, Guaycurud, Arroyo Grande, Juan

J. Jackson, Cardona, Santa Catalina, José Enrique Rodd, Risso, Egafia, Pal-
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mitas y Grito de Asendo. Debido a las necesidades de la produccion, la
oferta laboral, la especulacion inmobiliaria y/o el deseo de ser parte de
«lo nuevo» y «el futuro», once de estas paradas se convirtieron en cen-
tros poblados; un fenédmeno que no se vuelve a repetir en el Uruguay en
ningun otro momento de su historia.

Algo similar resulta de la construccion de la via de Montevideo a
Mel6. Esta se realiza en dos etapas, la primera se extiende hasta 1891
cuando alcanza Nico Pérez y la segunda se inicia hacia 1908 y se extien-
de hasta 1918 al llegar a Mel6. Fuera del departamento de Montevideo
se instalaron veintiln estaciones intermedias; Sauce, Santa Rosa, Cazot,
Castellanos, San Ramén, Chamizo, Fray Marcos, Casupa, Reboledo, Cerro
Colorado, Arteaga, Mansavillagra, lllescas, Nico Pérez, Valentines, Cerro
Chato, Aparicio Saravia,Tupambaé, Cerro de las Cuentas, Fraile Muerto y
Bafiado de Medina. De este conjunto de estaciones, Sauce y San Ramon
coincidian con centros poblados existentes, y de las restantes diecinue-

ve, solamente dos de ellas no se convirtieron en centros poblados.

Es destacable que la construcciéon de las redes ferroviarias no sélo
poblé el territorio uruguayo en su recorrido, sino que también colabo-
ré en el crecimiento de la poblacion de las ciudades que albergaban

las estaciones terminales de ambas lineas.

Con los cambios en materia de comunicaciones ferroviarias y la
construccién del sistema de carreteras —coincidentes parcialmente con

las vias—, de este conjunto de centros poblados, los que resultaron ale-



jados de las nuevas dindmicas territoriales entraron paulatinamente en
decadencia, y estancaron su crecimiento urbano, poblacional y produc-
tivo ya desde mediados del siglo XX. Esto se aprecia fuertemente en la
region entre Montevideo y Mel6, en la cual poblaciones como lllescas,
Chamizo, Reboledo, Tupambaé y Cerro de las Cuentas disminuyeron su
poblacion entre 1963 y 2004, fendmeno mas acusado en los que resul-
tan conectados a través de la Ruta Nacional N° 7. Los restantes centros,
conectados actualmente por la Ruta Nacional N° 6, ubicados en el depar-
tamento de Canelones, adquirieron positivamente una nueva dindmica,

gracias a su proximidad con el area metropolitana montevideana.

En términos generales, puede afirmarse que la sustitucion del fe-
rrocarril por otros medios de transporte y comunicacion, la ausencia de
nuevos roles a los centros poblados y el abandono de los rubros y modos
de produccion tradicionales, han generado un proceso de decadencia
generalizado para los pueblos intermedios. Esto desdibuja los vinculos
tangibles que interconectaron a estos centros poblados, aunque no erra-
dica la nocion de pertenencia e identidad con el origen ferroviario, en el

imaginario colectivo.

La realidad de la evolucién dindmica del territorio en el tiempo y el
espacio establece el escenario posible en que estas dos zonas se definen
hoy a si mismas. En esta definicion el ferrocarril ya no participa como
protagonista activo. Su accidn es pasiva a través de sus permanencias

edilicias, su rol organizativo en la trama urbana y su papel como espacio



publico. Opera como referente en la historia y dinamica socio cultural de

la poblacién local y como elemento de identificacidn con el territorio.

En este sentido cabe preguntarse, en un eventual escenario de reac-
tivacion del ferrocarril, cual seria el rol que una nueva dinamica ferrovia-
ria podria tener en estas zonas y cual seria su capacidad de promover un

salto cualitativo en su desarrollo integral.

* % %

Estacion Tres Arboles, Paysand(, 1999



El ferrocarril, nacido con espiritu inversionista, impulsado inicial-
mente por capitales nacionales y mayormente por capitales ingleses,
vino a cubrir los servicios de transporte de materias primas y produccion
del interior del pais al puerto de Montevideo, para su exportacion, de

manera rapida y eficiente.

Como consecuencia inmediata, surgieron intereses sobre las tierras
cercanas a las estaciones, que desencadenaron una revalorizaciéon de las
mismas en una relacién directamente proporcional a su proximidad al
ferrocarril. El mercado de tierras e inmobiliario se dinamizé a través del
fraccionamiento de terrenos y la venta de inmuebles, contribuyendo al

proceso de formaciéon de centros poblados a lo largo de las lineas.

Asi, a pesar de que no fue su intencién original, el ferrocarril desde
su esencia comunicadora implicita, generé cambios sobre el territorio,
promovié nuevas dindmicas en términos de afincamiento de poblacion y
aliment6 un sentimiento de pertenencia territorial fuertemente arraiga-
do en las comunidades locales de cientos de pueblos de nuestro pais.

Hoy, frente al acusado vaciamiento de la campafia, canalizado a tra-
vés de la migracién campo-ciudad, interior-capital, resulta imprescin-
dible analizar qué rol le cabe al sistema ferroviario nacional en la recu-
peracion de la conectividad del territorio y cuéles deben ser las l6gicas
innovadoras, alineadas con las expectativas econdmicas y productivas
del pais, que le permitan, eficientemente, recuperar aquel rol dinamiza-

dor que ostentd en el pasado.
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CAPITULO 4

LA HISTORIA, LA GENTE, LA VIDA
Y EL FERROCARRIL
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Estacion Central Gral. Artigas, Montevideo



«En general, ademas de su valor testimonial,
por la notable calidad de factura de sus elementos
constructivos, por la flexibilidad distributiva que
ofrecen sus espacios para nuevos usos, y por la cali-
dad de los espacios urbanos en donde se emplazan,
los edificios ferroviarios en muchos casos pueden
satisfacer necesidades en materia de educacion, cul-
tura, salud, esparcimiento y vivienda que afectan a
pueblosy ciudades. En ocasiones conforman espa-
cios urbanos con identidad definida e incorporados
a la memoria colectiva de la poblacion residente en

cada lugary>

J. Tartarini



Tarifa de pasajes entre estaciones principales de los ferrocarriles

]
- -
- O

@ @ -
-
—

@ -T

e,
@ o
o

>s Xo
X

=)

< «

- =

O ®

A

OTETTCC T T T

S3Rs%59%

n.I.J37HnG,ﬂ_ h

OTBTmE O AR TS

PEPHR E

~r~

0 7 3 M
n 14 1330 & 1t

* 1200 & Il
ti 70

a ji>
7 16
5U

Oeatrsl

o

n

12 lo

Florida
Pmraxnu

=N,=2 ||
aveE
*e8al |
© N £

A =

EEEN RN
fco

N

SEL

=

B

- b0l

Rio 8***r<>,
Tacnanmilio
Kan Jo*é
Puerto 8*uce.
I'cluBl».

Mlinu
Jileo Pére«

CILLAUK

BVtBK

6 80

SE=REAINER
©0E>quXg00

¢ cococlccccd
toX . Ok NOQWO®
VoE-mI=oS~

*

WOE~TIQENEO® |

K ToT T e O C

5835684 8L
7mu74* 7

PECTAG T TS T

< ST

E %]

BHEE IS
Lo I g

Q

=1

DOTTTT e © T

SRLB=33

ee e TIwayy || | |

A2l ce @

A8 IXNE

moo~0Q Yy

t
n
v
n
»

K 020 g9 10 o
900 a 10

Central

M inw

Nic-o P
San Jitg*

Pocrio Sauce.

Colonia




El ferrocarril como medio
de transporte y comunicacion:

La llegada del ferrocarril permitié el traslado masivo de pasajeros
a precios relativamente accesibles y en tiempos significativamente mas

cortos que los habituales para la época.

De esta manera el ferrocarril, en sus primeras etapas, revolucioné y
socializo fuertemente los sistemas tradicionales de transporte, al punto
que, como expresan Barran y Nahum: «el medio tradicional—la diligen-
cia— ni siquiera pudo enfrentarlo con lo que ya era el arma clasica de los
sistemas antiguos: la baratura. Las empresas de diligencias, por la escasa
capacidad de los vehiculos y verse obligados a mantener un costosisimo
aparato de relevos de caballos y personal en cada etapa del recorrido, co-

braban tarifas mas elevadas que el ferrocarril».

La sustitucion de los sistemas de traccion a sangre por los mecanicos
no fue total ni abrupta, al menos durante las primeras etapas. Los servicios
de diligencias coexistieron con el ferrocarril durante largos afios y adapta-
ron su radio de accion paulatinamente, de manera que su destino final no

fue ya Montevideo, sino la estacidon de ferrocarril mas préxima.

Asi, hacia principios del siglo XX, como ejemplo, el costo de viajar
desde Florida a Montevideo en diligencia ascendia a $4, mientras que
en ferrocarril costaba $2,7 en segunda clase. Pero la mayor diferencia no
estaba en el costo sino en la duracion del viaje, que insumia dos dias en

diligencia y apenas tres horas en ferrocarril.
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1 Interior de vagon de primera clase,
restaurado por la Asociacion Uruguaya
Amigos del Riel, AUAR

2 Estacién Punta del Este, Maldonado



Por otro lado, la presencia de los rieles significé también un cambio
radical en cuanto a la comodidad y seguridad de los usuarios, en tiem-
pos en que los asaltos a las carretas y diligencias eran hechos habituales.
Ademas, en ferrocarril era posible viajar en primera o segunda clase, cuya
mayor diferencia radicaba en la comodidad de los asientos, los de pri-
mera de respaldo reclinado y asiento mullido con mesitas interpuestas,
los de segunda rectos y duros. Sin embargo, mas alla de la clase en que
se viajara, en los recorridos largos, todos los pasajeros podian disfrutar
del servicio del restaurant a bordo, que significaba la existencia de un
vagoén comedorcon su correspondiente cocina. Para los méas pudientes

estaba también el salén dormitorio.

Las comunicaciones también se vieron revolucionadas con la lle-
gada del ferrocarril por dos motivos basicos, el ferrocarril permitié la ex-
tension de la linea telegréafica y constituyd parte integrante del servicio

nacional de correo postal.

En relacion al telégrafo, la red ferroviaria vino a complementar los
tendidos existentes realizados por empresas particulares. El telegrafista
fue sin lugar a dudas, junto al jefe de estacién, una figura de referencia
y tenia a su cargo tanto la recepcién y envio de mensajes telegraficos

como la expedicion de boletos.

En relacion al correo postal, el mayor cambio se produce a media-
dos de 1877, cuando fue reorganizado el servicio. Esta reorganizacion

implicé que las sucursales de los diferentes departamentos del pais, que
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histéricamente estaban a cargo de los comerciantes, fueran estatizadas,
credndose un servicio de inspecciones y estafetas ambulantes en los fe-
rrocarriles y vapores de la carrera con Buenos Aires, complementado con

doscientas agencias distribuidas en todo el territorio.

Finalmente, para quienes optaban por no viajar, el ferrocarril repre-
sentd su medio de obtener o enviar mercaderia. Las grandes tiendas
montevideanas aplicaron la politica de venta por catalogo, utilizando al
ferrocarril como medio para el envio de las solicitudes. Asi fue posible
acercar hogares uruguayos muy distantes del Montevideo de las gran-
des tiendas como London Paris o Introzzi, através del envio de todo tipo
de articulos, cuyas caracteristicas y precio inamovible figuraban en los

famosos catalogos de venta.

raka HIHMI I\I! . luli» lo.

miares por gira /xniai, hancario, guia de ferrocarril o jnn intermedio
de una «ata comercial de ata jdaza a nombre de: “LONDON

PARIS™S. A.NO INCLUYA DINERO EN Sli CORRESPONDENCIA.

PEDIDOS CONTRA REEMBOLSO. Enviamos encomiendas por este
medio Gnicamente a la* Sucursales de Correos, Estaciones de A.F.E.
habilitada* para este servicio, compafifa aérea P.L.U.N.A. y por las
eguiente* empresas de transporte: C.I.T.A. CORPORACION A
MINAS, CUNETTI, ONDA, ERSA y COOPERATIVA CANELONES*

rm SANTA LUCIA.
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Funcionarios del ferrocarril:
1 Guarda

2 Telegrafista

3 Maquinista

4 Jefe de estacion

5 Instructivo para formular
pedidos, catadlogo 100
«De oro» London Paris,
primavera-verano 1964-65
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El altimo tren

En abril de 1959 se registraron las mayores inundaciones
que habia conocido el Uruguay. Paso de los Toros es una ciu-
dad rodeada por el agua ya que se encuentra construida en
uno de los tantos bucles del Rio Negroy luego de un mes de
continuas lluvias, todas las zonas bajas habian sucumbido
bajo su poderoso torrente.

Mi casa estaba situada en una alturay desde ella observa-
bamos todos los dias el avance lento pero implacable del agua:
nuestra referencia era un ranchito que veiamos desaparecer
pocoapocoyque terminéd borrandose bajo lasuperficie cada vez
mas extensa del rio.

Los Ingenieros que manejaban la represa de Rincén del
Bonete temian el peor desenlace: que la misma cediera ante
el peso del agua y la ciudad quedara totalmente sumergida
en 15 minutos. Decidieron que habia que evacuarla. Nunca
habia pasado en la historia del pais, ni se tenia la magnitud
de la medida.

La noche fue larga y angustiante.

El altavoz recorria las calles ordenando la evacuacion. Los
mayores lloraban y aprontaban el pequefio equipaje que po-
diamos llevary nosotros ubicabamos en lo alto nuestros ju-
guetes para que no los mojara o los arrastrara el agua.

Debiamos salir en tren, Gnico medio de transporte posible ya
quepor carretera estabamos aislados, solo elpuente ferrocarrilero
se mantenia airoso por encima del rio.

Ese ultimo tren dejé vacia la ciudad.

Nos instalamos temprano en la madrugada pero siempre
habia alguien a quien esperary algin vagéon mas que agre-
gar. Por fin partimos con todas las emocionesy percepciones
confusasy en tension.

Fue un viaje interminable: en todas las estaciones paraba-
mosy se ubicaban las familias que habian salido sin destino.
La solidaridad fue increible, todo el pueblo uruguayo estaba
dispuesto arecibiralgun evacuadoy se organizaban brigadas
que subian al treny repartian comestibles.

La travesia dur6 todo el dia, en el que recorrimos cien ve-
ces desde el primer hasta el Gltimo vagon. En uno de ellos se
habia improvisado un hospital donde viajaban los pacientes
que habian estado internados. Recuerdo que me impacto la
extrema delgadez de uno de ellosy el suero que llevaba co-
locado.

Apesardelclima de angustia que habia en el tren, los nifios
nos divertiamosjugando alas cartasy al ludo en esas mesitas
que separaban los asientos enfrentados como en un bar.

ijiNos gustaba viajar en tren!!!

Fueron quedando las personasy los vagones por el cami-
noy los que teniamos familiares en Montevideo llegamos ya
entrada la noche.

La Estacion Central estaba repleta de gente que habia es-
perado todo el dia el arribo del tren. Mis tios estaban alli. Me
sentia salvo...

Maria Delia Miranda



El ferrocarril en la historia politica y civica del pais

Desde los gobiernos propulsores de las inversiones britanicas en
nuestro pais, el ferrocarril fue una herramienta politica habilmente aplica-

da para establecer supremacias partidarias sobre el territorio nacional.

Por otra parte, superando los aspectos politicos, el ferrocarril prota-
gonizé también momentos histdricos cruciales en la vida del pais, como

fueron las inundaciones del afio 1959.

En esa ocasion, fue el nico medio de transporte en servicio, capaz
de evacuar pueblos enteros de las zonas afectadas. Los trenes que par-
tieron de Paso de losToros hacia el norte y sur del paisy las obras de repa-
racion de las zonas derruidas por la catastrofe en las cercanias de Rivera
realizadas por las Brigadas Civiles de ese departamento, son testimonio
de estos hechos, que resultan imborrables en la memoria de quienes vi-
vieron aquella tragedia nacional.

«La Ruta 5, en plena construccion, era practicamente intransitable; tam-
poco era posible el trafico por via aérea, debido a que los campos de aterrizaje
estaban cubiertos de agua.

Solamente la via férrea abria una ventanita de esperanza. Nuevamente iba
asubiral primer plano aquel viejo ferrocarril de los ingleses, factor decisivo en la
fundaciény desarrollo de tantos pueblos del interior, incluso Rivera, por supuesto.

Pero también éste estaba herido de muerte. La turbulencia de las aguas
habia deshecho los terraplenesy arrastrado durmientesy vias en un tramo que
llegaba mas alla del puente de Tranqueras.»

Hipdlito Zas Recarey

127

La Batalla Impostéla

AHI se concreta la mas
absurday sublime de las
batallas que registre la
historia de los uruguayos
en defensa de las liberta
des, cuando la montonera
de Basilio Mufioz le planted
pelea frontal a los aviones
artillados del dictador...

Los montoneros se re-
fugiaron debajo del puente
«de fierro» que pasa por
sobre las vias del ferro-
carril, aprovechando los
terraplenes muy pronun-
ciados, laterales a las vias.
Los fusileros se ubicaron
de espaldas a éstos y alli
esperaban la aparicién
de los aviones sobre sus
cabezas, para responder
a balazos de Winchester a
las ametralladoras de los
aviones. El combate fue
tan desigual que resultd
indefinido: la abrumadora-
mente superior capacidad
de fuego de los gubernistas
no pudo imponerse a la no
menos abrumadura «gua-
peada» de los hombres de
Mufoz...

El puente de hierro
asombra aun hoy a quien
lo observa, luciendo las
profundas hendiduras que
dejaran las enormes balas
que lanzaban los aviones.

Fernando Gonzalez
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...surcando veloz las cuchillas, tiradas por 40 6 caballos,
aquella diligencia, que podria llevar 40 6 pasajeros con un
maximo de 20 libras de equipaje, unia Nueva Palmira, Duraz-
no, Puerto del Sauce, Mercedes, San José, Montevideoy encon-
traba en «La Lata» postay pulperia, su descanso.

Renovaban sus caballos la fuerza, pero también sus ocu-
pantes las ganas de seguir el destino propuesto. Cansadores
3dias, 14 horasde marcha... llegar a La Lata era su remanso.
Arrogantey sigilosa miraba altanera la agil diligencia asu pa-
riente cercano, la carreta.

Lenta y quejumbrosa, cargada pero de bienes materiales
llevabay traia su pesada carga, sus robustas dos ruedas con
rayos, sus cansinos bueyes posibilitaban el transporte de todo
lo necesario, cueros, lanas, telas, en solo I0dias a Montevideo,
si el tiempo era bueno.

Diligencias carretas, carretas diligencias, caballos, domi-
naban la penillanura sorianense. Fue entonces que en 1898
por encargo de la compafia Juan B. Médici, constructora de
la Linea Oeste del Ferrocarril, que Don Doroteo Juan Cardona,
prestigioso hombre de negociosy conocedor de esta zona, re-
corre, midey compra todas las extensiones de campo necesa-
rias para que el ferrocarril avance hasta Mercedes.

...En 1901 llega a La Lata el ferrocarrily en 1903 hasta
Mercedes. Solo la posta a 1kilémetro a quien comienzan a
llamarla vieja, «La Lata Vieja»...

De aquella arrogantey sigilosa diligencia poco queda, de
la quejumbrosay pesada parienta quedan hasta entrados los
afios, lo trayectos cortos de las estancias a la estacion, pero
imprescindibles para transportar la produccion.

Los granos, germen delprogreso, eran traidos en las carre-
tasy carros que, estacionados frente a la estacion, coronaban
y generaban un acto soclo-econémico-intercultural que dio
origen al espiritu de nuestra ciudad.
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El ferrocarril y la vida cotidiana

En los grandes hechos pero también en los pequefios sucesos, el
ferrocarril integré y aun forma parte de lavida, la historia y la realidad de

muchas familias uruguayas.

Marcé el tiempo, orden6 usos y costumbres:

«los trenes seguian acompafiandonos, con su ruido atronador de ruedas
sobre rieles, con sus horarios, que casi no necesitabamos relojes, ;para que?, silo
indicaban el tren de las 9, de la |, de las 2, de las 3, diay noche.»

Silvia Cancela

«Era ademas el reloj que faltaba en las iglesias, sus silbatos servian para
calcularla hora "ese es el rapido de las cinco a Rivera"».

Georgiana Vignoles

Fue simbolo de un nuevo tiempo:

«El feminismo, el ser mujer Gtil, no es despojarse de

todas esas delicadezas y coquetismos que distinguen al sexo.

Es utilizar las buenas aptitudes de que disponga cada una,

en algo mas importante y practico que en coqueterias...

Es tiempo ya de que nos preocupemos de algo de esto.

Y pues que con la llegada del ferrocarril aca,

nuestra ciudad toma otra importancia,

échense por tierra todos esos prejuicios y no se haga tanta
resistencia a abandonar todas esas viejas ideas y prevenciones
que tanto dafio hacen al desarrollo de la cultura de todo pueblo».

Juana de Ibarbourou
publicado en 1909 en «El Deber Civico» de Mel6

s,/ Mdamr W MV

Sello postal conmemorativo
de la primera locomotora,
1869. Correo Uruguayo, 1991

Sello postal conmemorativo
de locomotora Orensteln &
Kopell, 1912. Correo Urugua
yo, 2004

CORREOS URUGUAY
Asociacion Neciorei
da Productoras da Lache

Sello postal conmemorativo
de los 75 afios de la Atocia
cién Nacional de Productoroi
de Leche. Correo Uruguayo,
2008
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Fue el paseo social de las tardes pueblerinas:

«Era una fiesta la hora de llegada de los trenes o de los cochemotores. Las
horas claves eran a las 9:00 hsy las 6:00 hs de la tarde. La gente iba a la estacion
como si fuera a algun festival, y el evento era ese nomas: ver los trenes, la gente
que descendiay los que subian, partian a Mel6 o Treintay Tres o Montevideo. Era
lo que habia en aquellos pueblitos de interior, la television era todavia un proyecto.
Después se volvian a sus casas en el silencio desde donde regresaba lejano ya el
Gltimo pitazo del tren de despedida hacia la proxima estacion.»

Silvia Cancela

Fue sede y punto de referencia para los grandes almacenes, barra-
cas, talabarterias, mercados de frutos, rematadores de ganado, distribui-

dores de herramientas y maquinas para el agro, etc.

Y fue la quiniela, los comisionistas, los diarios, el comercio de frutas,

el pescado congelado, el hielo...

Resulta impensable proponerse recorrer todas esas vias invisibles al inte-
rior de cada recuerdo, de cada experiencia, de cada suefio y de cada proyecto,
de tantos uruguayos; pero alcanzan algunos relatos para imaginar la extension

y la importancia de ese «kilometraje» intangible de memoria e identidad:

«De Nico Pérez tengo muchas vivencias.Allivivinueve afios. En todo ese tiempo, mi

padre como Inspector de Viasy Obras habia trabajado duro en renovaciones de via.

Recuerdo cuando lo mandaron a Mansavigralla, por cuatro o cinco meses, creo.
Undiadeinvierno,junio, con lluvia, nieblay mucho frio, fuimosa visitarloapasareldia
con él. Tomamos elcochemotorde la mafiana, y alla lo encontramos en una casillita
construida para él. La renovacion consistia en cambiar durmientes, y no se que mas.
Poreso nopudo estaren elcumpleafios de quince de mihermana, pero esos sacrificios
le reportaban aumento de sueldo, que era bienvenido en una familia tan numerosa.
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Nico Pérezy 25 de Agosto eran empalmes. Los trenes llegaban desde Montevi-
deo a Nico Pérezy allila via se bifurcaba, un ramal hacia Treintay Tresy Rio Bronco
y elotro hacia Melé. Lo mismo ocurria con 25 de Agosto, un ramaliba hacia Florida
y llegaba hasta Rivera, y el otro a Mercedes, pasando antes por Arroyo Grande don-
de otro ramal lo llevaba a Colonia.Era un entramado donde se cruzaban trenesy
cochemotores con precision matematica, y conectando muchos puntos del pais,
como una gran red de venasy arterias por donde circulaba la comunicacion, el
transporte no so6lo de personas, sino también el correo, los comisionistas, los dia-
rios, el comercio de frutas, pescado congelado, hielo, (me contaba mi madre que
antes de que yo naciera, un vagén de naranjas descarrild casi enfrente de la casi-
Ila; llenaron casi una pieza de naranjas). Porque habian descarrilamientos pero no
eran comunes, y siempre con los de carga. De pasajeros no tengo recuerdos.

Mi padre recorrié mucha via, era un trabajo de todos los dias. Para eso con-
taba con un autovia que lo llevaba a vigilar muchos tramos; salian a las 10de la
mafiana, con el chofery el ingeniero; su mision, creo, era mirar el estado de las
vias. Recuerdo que mi madre tenia que andar rapido y preparar su almuerzo, las
tortillas de papas era lo mas cotidiano, y a mime quedaba la sensacién, cuando
la veia envolvery guardar en una valijlta, de querer saborearlayo. Aquellas coci-
nas a lefia, eran de hierro, muy grandes, donde nos arremolindbamos en invierno
buscando su calor, pero huiamos lejos en verano.

Bueno, jqué mas! Oigo el pito del tren y el ruidaje cuando entra al puente
cruzando el rio Santa Lucia, que disminuye cuando sale de ély toma la curva
derecho a la estacién. Domingo, cuatro de la tarde, lo oigo llegar mas despacio,
mas tranquilo, sin ruidos estridentes. Llega a la estacidon frenando despacio. La
gente baja apresurada, no son muchos, no es dia de trabajo.

Pordebajo de las ruedas del tren, del otro lado, empiezan aandardos piernas,
inconfundibles de quien hoy a 51 afios esta aquiconmigo. jjjDia de novios!!! jAh!
Los trenes...jjjcémo no los iba a adorar!!!»

Silvia Cancela
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Chiquilinadas

«La via del tren atravesaba la avenida principal cortando el pueblo en dos.
Las barreras bajaban y a veces habia que esperar largo rato las maniobras de las
locomotoras que despegaban vagones, volvian a enganchar otrosy volvian a re-
distribuirlos trenes en distintas direcciones hacia Salto, Rivera, o Montevideo.

Paso de los Toros queda en el centro del paisy confluian trenes del norte, del
litoraly también en el camino inverso desde la capital. Para ir al liceo, los que
viviamos al sur, teniamos que atravesar la via. A veces habia que esperar con
mucha paciencia que las maniobras terminarany el tren liberara el paso.

En el camino nos ibamosjuntando, tanto a la ida como a la vuelta. La adver-
tencia de los padres siempre era de esperar todo el tiempo necesario hasta que
el tren partiese. jNunca subir al tren, bajo ningan concepto! Las chicas obedecia-
mos, esperando con paciencia el paso libre, los varones subian los escaloncltos
de los vagones de pasajerosy salian del otro lado.

A veces la gracia era subiry caminar por dentro del tren un par de vagonesy
bajarse unos metros mas adelante. Si el tren arrancaba, como su andar era tan
lento, habia tiempo de bajarse con un saltito, jsaltito peligroso que bienjustificaba
la advertencia de los padres de no subir al tren!»

Magdalena Castro

Valle Edén

«Algunos carnavales soliamos iren barra de amigos a Tacuarembo. Los bailes,
las matinées bailables, todas las formas de diversién eran mas animadas en la ca-
pital del departamento. Pero la fiesta ya empezaba al subir al tren. Habia mucha
alegria, bromas, risas, cantos; eran como un anticipo de lo que estaba por pasar.



til

En cierto momento, ya proximos a destino, todos queddbamos mudos. Han
pasado los afios, y el recuerdo del pasaje por Valle Edén esta aun grabado en mi
retina. Recorriendo después muchos lugares hermosos del Uruguay, no hay nada
queme recuerde aquel pasaje del tren entre lassierras, casicomo un tanelentre la
vegetacion. Nos moviamos de una ventanilla hacia la opuesta para no perdernos
nada. jEra un momento casi sublime!

Cuando el tren dejo de pasar, hicieron un parque llamado Valle Edén, unos
puentecitos colgantes, y toda la infraestructura para que el turista fuera a "co-
nocer". Nada comparable a lo que descubrias con el tren metiéndose en medio
de aquella sierra. »

Magdalena Castro

Y es una necesidad actual con proyeccion al futuro:

«... El ferrocarril no es para el gobierno, es para la nacion, para las genera-
ciones que van a veniry para los pueblos muertosy olvidados en la inmensidad
de la campafiay para los paisanos pobres que no pueden pagar un flete caro,
para darle vida estratégicamente al pais porque es una cuestién nacional»

José Mujica
Extraido de diario El Pais, 23 de enero de 2010
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Estacion Tacuarembd



La operativa ferroviaria

Actualmente, del total de tendido de vias existente, estan efectiva-
mente en uso para transporte de carga y de pasajeros 1640,9km, segin

datos publicados por AFE.

Los tramos en actividad se distribuyen en lazona metropolitana, sobre
la linea a Rivera, a Minas, a Rio Brancoyal litoral desde estacion Chamberlain
hasta Paysandu y Salto. Quedan excluidos de servicios de pasajerosy cargas,
los tramos desde Sudriers a La Paloma, desde San José a Ombucitos, desde
Florida a km 329, desde Salto a Artigas y Bella Union, desde Mal Abrigo a

Colonia, desde Trinidad a Durazno y desde Nico Pérez a Melé.

Esta situacion es el resultado acumulado de una serie de circunstancias
politicas, econdmicas y técnicas que dieron lugar a un vaivén de restriccion y

reinstalacion de servicios, con claro predominio del primero de los extremos.

El escenario actual evidencia que el tendido férreo activo represen-
ta apenas algo mas de la mitad del kilometraje maximo que llego a ins-

talarse en nuestro territorio.

Desde el afio 2009 se iniciaron los trabajos destinados a la reacti-
vacion del tramo Pintado-Rivera, que se extiende por 422km de vias y
cuyo objetivo es el de permitir la circulacién de trenes a40 km/h con una

carga de 18 toneladas por eje.

Estos trabajos, si bien no incorporan los aspectos edilicios de las ins-

talaciones ya que se concentran en una primera etapa en la sustitucion
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Hacia 1970, segun Luis
Marmouget, un 35% de los
rieles de todo el pais eran
de 39.7k/m, y un 37% osci-
laba entre 32.2y 39.7k/m.
Esto posibilitaba circular
material rodante de hasta
18 toneladas por €je. El res-
to de la red s6lo admitia 14
toneladas. Para esa fecha,
1865km de via tenian mas
de 50 afios; el estado de las
vias era considerado en un
23% de su extensién bueno,
regular en un 34%y el resto
estaba en mal estado.

Los durmientes coloca-
dos por km variaban entre
1100y 1560 unidades,
aproximadamente el 75%
de las vias tenia unos 1300
durmientes por km. Dos
tercios eran de madera de
diferente tipoy un 33% de
acero. 40% de los durmien-
tes estaba muy deteriorado
y requeria sustitucion; al
remanente se le asignaba
tres afos de vida util. La
base de las vias también
presentaba un estado
avanzado de deterioro;
un tercio era de piedra
triturada de buena calidad,
el resto de balasto blando
o tierra. Al no ser suficiente
mente firmes, perjudicaban
el apoyo de durmientes que
se quebraban.
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Basado en www.afe.com.uy


http://www.afe.com.uy

de rieles y durmientes, contribuyen a reactivar areas de servicios en las
estaciones donde se ubican las cuadrillas de trabajadores, es decir (en
esta primera fase) en Est. Sarandi (km 159), Est. Durazno (km 205), Est.
Molles (km 244), Est. Chamberlain (km 289), Est.Tacuarembd (km 445) y
Est. Rivera (km 563).

La importancia de estas iniciativas de reactivacion supera el objeti-
vo basico fijado de mejora de las condiciones de circulacidon y se extien-
de al empleo de mano de obra local, a laadecuacién de material rodante
de auxilio perteneciente a AFE y al aprovechamiento del material dis-
ponible en el pais mediante su adaptacién, como es el caso de los rieles
rusos. Incluso ha significado el acondicionamiento de estaciones que,
sin llegar a estar abiertas al trafico, a partir del trabajo de readecuacién
de sus instalaciones, permiten alojar personal afectado a los trabajos de

reparacion y mantenimiento de vias.
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1 Ajuste entre riel existente y riel ruso, Estacién Tacuaremb6
2 Parada km 112, San José

3 Cuadrilla en Estaciéon Sarandi, Florida

4 Vivienda en Estacién Goiii, Florida



El estado de conservacion
del patrimonio ferroviario

La desafectacion de usos y funciones expone a la Arquitectura Fe-
rroviaria a un proceso de exclusion y olvido, provocando una situacion
de riesgo, que en palabras de J. Tartarini «no se debe s6lo a los procesos de
obsolescencia fisicay funcional, sino, ademas, a la desaparicion delsistema
y con élsu coherencia, sistematizacidny riqueza tipoldgica que hizo posible

su construccion».

Los hechos revelan que la reduccion de servicios acompafiada de una
consecuente modificacién del nUmero de personal y régimen de trabajo
asignado a las diferentes funciones, ha derivado en general, en alteracio-
nes en el uso, pérdida del caracter de los espacios, tanto arquitectonicos

como urbanos y deterioro de los materiales y estructuras.

Un analisis de las alteraciones sobre las construcciones muestra que
los edificios permanecen en situaciones de subutilizaciéon, abandono, o
en casos extremos han desaparecido; aunque existen también inmue-
bles que han sido conservados propiamente como estaciones e incluso

otros que han sido refuncionalizados.
Asi, los edificios de pasajeros pueden encontrarse:

> cerrados, ya que no cumplen ninguna de sus funciones originales al
no existir servicios de pasajeros o de carga que realicen parada en dicha

estacion, o por tratarse de lineas desactivadas totalmente,
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«La rapida transfor-
macién en estos Ultimos
afos del siglo XX de los
sistemas de comunicacién
han dejado sin embargo
ubicados en una rapida ob-
solescencia a los elementos
emblematicos del progreso
industrial del siglo XIX: los

puertosy los ferrocarriles.»

Ramén Gutiérrez
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1 Deterioro en cubierta de chapa, estacion Villasboas, Durazno
2 Deterioro en techo de tejas, Estacion Rocha
3 Humedades en Estacién Tambores, Tacuarembo



> en uso compartido como estacion de pasajeros y/o cargas y vivienda
(de familias vinculadas a funcionarios de AFE o que han adquirido
derechos para su uso),

> reconvertidos parcialmente compartiendo funciones de alojamiento
de los funcionarios ferroviarios y otros usos publicos,

> reconvertidos exclusivamente en vivienda, en condiciones formales
o informales,

> cedidos a nuevos usos, transitoria o definitivamente,

> en actividad como edificios de pasajeros y residencia de operarios.

Procesos similares afectan a los galpones de carga, talleres, remesas
y demas instalaciones de caracter industrial, los que acusan una fuerte

subutilizacion.

Ante el vaciamiento y los cambios de uso, el «xnucleo arquitecténico»
de la estacion formado por el edificio de pasajeros, los sanitarios y el
galpén de carga, se ve seriamente degradado y pierde sus propiedades
como espacio publico y referente de la localidad. Del mismo modo, el
nucleo fabril de talleresy remesas resta casi inoperante y pierde su fuerza

organizativa del area industrial de la estacion.

En relacion a la conservacion material de los edificios, resulta evi-
dente que la falta de uso y de mantenimiento acelera la curva de degra-

dacion de los materiales y estructuras.

Tratdndose de edificios de larga edad, es destacable que, en mu-

chos casos, los elementos estructurales de los edificios se encuentran en
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1 Estacion Atlantida, Canelones
2 Estacion Haedo, Rio Negro
3 Estacién Cazot, Canelones

2 4 Estacion Haedo, Rio Negro



general en buenas condiciones de servicio. No sucede lo mismo con las
cubiertas y los cerramientos verticales de chapa, que han sufrido rotu-
ras y pérdida de piezas, los pisos y cielorrasos de madera que muestran
deterioros variados provocados por el ingreso de agua y la rotura de
tablas, la carpinteria de puertas y ventanas fuertemente deteriorada y
las instalaciones sanitarias y eléctricas que se encuentran en su mayor

parte obsoletas.

Asi al dia de hoy, a pesar de sus bondades constructivas, los edifi-
cios resultan insertos en medios agresivos, expuestos a los agentes cli-
maticos, al envejecimiento natural de materiales e instalaciones, a usos
indebidos y lamentablemente también a la depredacion y vandalismo.
La cadena de deterioro una vez iniciada si no es intervenida, provoca

siempre males mayores.

Por su parte, si se analiza la conservacion de los predios ferroviarios
en su escala urbana, puede observarse que también se ven afectados
por fenédmenos de transformacién y degradacién. Entre ellos pueden
citarse la ocupacion informal, tanto sobre las instalaciones existentes
como construyendo recintos precarios; el fraccionamiento provocado
por cruces peatonales o viales, espontaneos o proyectados y el abando-
no que los convierte en espacio residual, muchas veces punto de acu-

mulacién de residuos y escombros.

Evidentemente el cese de la actividad ferroviaria incidié mas gra-

vemente en aquellos centros en que el ferrocarril cumplia un rol urbano
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1 Estacién Sauce, Canelones, actual centro CAIF

2 Estacion Trinidad, Flores, actual Museo Departamental

3 Estaciéon Maldonado, actual «Centro La Estacion»

4 Estacion Durazno, galpén, refugio para victimas de inundaciones



protagonice», como Rodo, Rissoy Egafia, por mencionar tres centros con-

secutivos de una misma linea férrea.

En sintesis, los cambios en la operativa ferroviaria, tefiidos de una
fuerte recesion, han provocado en el patrimonio ferroviario un afecta-
cidn que alcanza no solamente a los aspectos de uso, sino también a su

caracter espacial y urbano.
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Los ejemplos de reconversion

La reconversion de algunos edificios de pasajeros y galpones de
carga ha seguido las iniciativas y demandas locales, tanto de institucio-

nes y autoridades publicas, como de particulares.

Esto ha dado lugar a la incorporaciéon de nuevos usos publicos y
privados tales como, museo, guarderia, biblioteca, centro educativo, cen-
tro de interpretacion de &areas culturales, Centro de Atencién Ciudadana
(CAC), Centro de Acceso a la Sociedad de la Informacién (CASI), Centro de
Atencion Integral a la Infancia y la Familia (CAIF) y vivienda, entre otros.

Méas alld de los nuevos usos estables, existen también oportunida-
des en que la Arquitectura Ferroviaria ha adoptado destinos transitorios,
por ejemplo como albergues para familias de escasos recursos, evacua-

das de sus hogares durante inundaciones y otros desastres naturales.

De algun modo, la reconversion viene a actuar positivamente sobre
las alteraciones de uso, caracter y sobre la degradacion de materiales y
estructuras. Esto resulta evidente en la antigua estacion de Trinidad, hoy
convertida en el Museo Histérico Departamental, que ha sabido rescatar
los altos valores arquitectonicos y espaciales del edificio de pasajeros para
el uso publico vinculado a lacomunidad local.

Las obras ejecutadas para adaptar los edificios a sus nuevas funcio-
nes incluyen entre otros trabajos: reparaciones generales, modificaciones

al interior (ampliacion o subdivisién de locales, recambio o tratamiento



de pisos y cielorrasos, etc.), modificaciones al exterior (construcciéon de
locales adosados, cierre de espacios exteriores cubiertos, tratamiento de
fachadas, incorporacidn de carteleria), modernizacion de instalaciones sa-
nitarias y eléctricas y de carpinteria de aberturas, y cambios en el entorno

(modificacion de camineria de acceso, jardineria y pavimentacion).

Si bien la reconversion constituye en términos generales una mejo-
ria frente a las situaciones extremas de abandono y subutilizacion, revir-
tiendo los riesgos de pérdida total de materiales y estructuras, es nece-
sario advertir que en algunos ejemplos las obras ejecutadas contribuyen
a la pérdida del caracter publico de la estacion y en particular desvirttan
latipologia e imagen arquitectdnica de los edificios. Esto es mas acusado
en edificios de pasajeros donde la construccion de locales adosados o el

cierre del espacio cubierto del andén los transforma radicalmente.

Por su parte, la conservacion de las areas urbanas y las estructu-
ras territoriales ferroviarias en los centros poblados donde cesaron los
servicios ferroviarios, tiene como punto de origen, paraddjicamente, la
oportunidad que ofrece el hecho de disponer de predios de dimensio-

nes importantes para nuevos usos urbanos.

Esta posibilidad dio lugar, a través de diferentes mecanismos de ges-
tion, a interesantes ejemplos de recuperacién y puesta en valor local. Entre
ellos pueden citarse los ejemplos de Sarandi Grande, Tarariras, Paso de
los Toros y Young, estaciones que hoy alojan bulevares, parques y plazas

publicas con disefio espacial, equipamiento y mobiliario acorde.
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Elestudio de posibles reusos
y readecuacion o conser-
vacion debe basarse en
propuestas que atiendan a:

« Elusoadecuadoy compa-
tible con las caracteristicas
de las construcciones, que
ademas de serbeneficiosoa
la conservaciony manteni-
miento de las mismas, lo sea
para lapoblacion donde se
ubica en tanto histéricamente
elferrocarrily la estacién que
lo representaen cada lugar,
significOy representd para
lapoblacion localizadaun
elemento fundamental ensu
desarrallo.

e Laconjuncién de esfuerzos
de lacomunidadpara lame-
jory mas beneficiosa forma
de conservacion, manteni-
mientoy reutilizacion de este
patrimonio.

Los usos propiamente dichos
deben ser, por tanto en pri-
mer lugar, compatibles con
las construcciones en todos
sus valoresy significacion.

Laposibilidad de usos es am-
plia, contemplando diversos
fines que se entienden como
positivosy adecuados:

 Culturales: «casas de

la cultura», centros de
exposiciones (artesanales,
de arte, de laproduccién
local, departamental, etc.),
bibliotecas, etc.
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Tarariras, Colonia



El caso particular de Tarariras responde a criterios de intervencion
de casi latotalidad de las instalaciones ferroviarias, aunque realizada por
sectores no forzadamente integrados. Esto ha generado un proceso sin
dudas positivo, pero que deja de lado la integralidad y secuencia logica
que el ferrocarril otorgaba originalmente al predio.

Acompafian aestos ejemplos concretos, algunos proyectos como el
de laciudad de Florida, en cuyo anteproyecto de plan de ordenamiento
territorial se incluye un paseo cultural en el que intervienen edificios
con caracter patrimonial como la propia Estacion de ferrocarril, el espa-
cio publico que antecede a su acceso (espacio ausente de recalificacion
urbana y de enorme potencial), la Avenida Independencia y su vinculo

con el edificio del Mercado Municipal.

De similar cardcter puede mencionarse también al proyecto de pa-
seo cultural en Paso de los Toros, integrado por tres componentes prin-
cipales: el Parque de la Via Férrea, el Paseo del Ferrocarril antes mencio-
nado y de logrado disefio, y el Parque Estacion Canning hoy Monumento
Histérico Nacional.

El caso de Minas se integra también a esta listay aparece ligado a la
actividad productiva, lo que determina que su revitalizacion se vincule

con lavocacion minera de su territorio.
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e Educativos; para

talleres de formaciony
capacitacion, salas de usos
multiples para talleres de
expresion, teatro, charlasy
conferencias, etc.

 Turisticos y deservicios:
albergues, paradores, man-
tenimiento y explotacion
de lineas de interés particu-
lar (paisajistico, historico,
econémico, vinculado a
otros monumentos histori-
cos, etc.)

e Otros: servicios de sa-
lud, servicios sociales para
la tercera edad, discapaci-
tados, infancia-guarderias,
etc.

FlorCalcagnoy
Alejandro Veneziano
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1 Andén cubierto cerrado,

Estacion Parque del Plata, Canelones
2 Andén semicerrado,

Estacion Las Flores, Maldonado

3 Construcciones adosadas,
Estacion La Cruz, Florida



Las instalaciones ferroviarias
Monumento Histdrico Nacional

Las instalaciones ferroviarias nacionales forman parte de un «pa-
trimonio construido», entendido como el conjunto de construcciones de
valor, integradas a espacios urbanos, que se encuentra en un estado no
obsolescente desde el punto de vista de su estructura y posibilidades
de refuncionalizacion. En palabras de Ramén Gutiérrez: «La idea de "pa-
trimonio construido” es la Gnica que permite una politica activa para res-
catar condiciones dignas de vida urbana en areas que se van degradando
por el abandono de antiguas funcionesy generan una inercia negativa en
ciudades ya impactadas por los procesos de terciarizaciéon y exclusion re-

sidencial».

Con esta perspectiva pueden reinterpretarse hoy las declaratorias
de Monumento Histdrico Nacional con que algunos elementos de la Ar-

quitectura Ferroviaria Nacional han sido distinguidos.

Estas distinciones abarcan desde instalaciones propias de la inge-
nieria vial (tramos de vias, el Unico tanel ferroviario de nuestro pais, y
puentes ferroviarios) hasta predios urbanos fuertemente caracterizados,
pasando por declaratorias sobre edificios de pasajeros, galpones, corra-
les de embarque, oficinas, talleres, viviendas, y centros socio-culturales

vinculados a la vida social del personal ferroviario.

En nuestro medio, como en el contexto latinoamericano, estas de-

claratorias vienen a constituirse como un primer paso imprescindible

155



156

hacia la identificacion del valor de este patrimonio, expandiendo una
concepcion tradicionalmente histdrica para alcanzar una dimension in-

tegradora de patrimonio como fendmeno cultural.

Sin embargo, elevar su categoria alade Monumento Historico Nacio-
nal no ha podido resolver aun, el problema de la insuficiencia de recursos

generalmente asignados para preservar instalaciones de tal magnitud.



Elemento declarado

Puente de hierro sobre
el arroyo San Pablo,
Construido en el siglo
XIX por la «Compariia
de los Establecimientos
Franceses de Minas de
Oro del Uruguay»

Estacion del Ferrocarril
de Paso Ataques

Estacion del Ferrocarril
de Tranqueras, inaugu-
rada en 1892

Estacion del Ferrocarril
de Rivera

Estacion del Ferrocarril
de Treinta y Tres; com-
prende tramos de vias
y zonas accesorias de la
estacion

Declarado
en

Ubicacion

Rivera: Paraje Cufapiru-

Minas de Corrales sobre

arroyo San Pabilo, en las
proximidades de la Ruta 1981
Nacional N°29, (tramo

entre Manuel Diazy

Minas de Corrales).

Rivera: Paso Ataques. 1981

Rivera: Tranqueras.
Delimitada por calle
Misiones, Juan B. Diez,
Maria Abramo y al sur
por terrenos particu-
lares.

1981

Rivera: Rivera. Deli-

mitada por Av. Brasil

, calle Alberto Nieto

Clavera y manzanas 1981
293, 294, 295, 324, 326,
339,341,370, 372,385

y 386.

Treinta y Tres, Zona

suburbana. 1998
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Elemento declarado

Oficinas Regionales de
AFE

Estacion Canning,
corral de embarque,
policlinica y galpon

Estacién de Ferrocarril
de Paso de los Toros

Tanel Ferroviario de
Bafiado de Rocha,
construido en 1892

Estacién Ferrocarril a
Pando

Declarado
en

Ubicacién

Tacuaremba: Paso de
los Toros. Calle Treinta y
Tres entre Dr. Monestier
y Rivera.

Tacuaremba: Paso de
los Toros. Justa Rosas de 1990
Balsamo y 25 de Mayo.

Tacuarembo: Paso de
los Toros. Delimitada
por las calles Sarandi,
Rivera y Carlos Berruti.

1990

Tacuaremb6: 5aSeccion
Catastral, km 466 de la 2008
via férrea.
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L Declarado

Elemento declarado Ubicacién en

Montevideo: Albérico
Estacion Colon y de- Passadore, Besnes e
pendencias Irigoyen, Hudson y W.

Hausen.
Estacion Pefiarol y Montevideo: Barrio 1975/
dependencias. Pefiarol. 2000
Estacion Central de Montevideo. Padrones
Ferrocarriles General 417.212,417.213y 2008
Artigas 417.214.
Costa sur de la ciudad . .

. : . 2000

de Colonia-AFE-puerto Colonia: Colonia
Puente Internacional
«Barén de Maua,
construido en ejecucién Cerro Largo: Rio Branco, 1977

del tratado celebrado sobre el rio Yaguaron.
entre Brasil y Uruguay
enjunio de 1918

Fuente: www.patrimoniouruguay.net


http://www.patrimoniouruguay.net




CAPITULO 6

VALOR DE LA ARQUITECTURA FERROVIARIA,
IDENTIDAD Y PATRIMONIO NACIONAL
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Estacion Colén, Montevideo



Después de recorrer por dias y dias las esta-
ciones ferroviarias de nuestro pequefio pais, des-
pués de disfrutar del paisaje desde los andenes
cubiertos, después de ver pasar el ferrocarril car-
gado de madera, de caliza o de cemento, después
de ver caer el sol entretejido en la cenefa calada de
algun alero de estacion, después de refugiarnos
en el tanel de Bafiado de Rocha una tarde muy
lluviosa, después de visitar galpones que alojaron
tantas veces a los inundados, nosotros, humilde-
mente, creemos que la Arquitectura Ferroviaria es

ahora, un poquito mas nuestra.
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Estacion Paysandu



La Arquitectura Ferroviaria en el Uruguay puede ser interpretada como
el testimonio persistente de un proceso industrial singular, que recorre la his-

toria y el territorio nacional desde la década de 1860 hasta nuestros dias.

La construccidon de esta red de transporte y comunicaciones ferro-
viarios alcanz6 una escala nacional al tender mas de 3000 kild6metros de
vias y simultdneamente una dimension local vinculada a la formacién y
consolidacidon de centros poblados, que resultaron asi comunicados a

través de un sistema cerrado y autbnomo.

Como un engranaje, aquellos primeros intereses empresariales na-
cionales e ingleses provocaron la importacion y apropiacion de una tec-
nologia industrial pionera para la época, aplicada a la implantacion de un
modelo de comunicaciones y transporte con fuerte impronta territorial,
construido en base a una arquitectura singular, en torno a la cual se teji6

la historia de muchos pueblos y comunidades de nuestro pais.

Inversion, industria, territorio, arquitectura, historia y vida social,
son asi parte de un mismo fendmeno cultural, cuyo eje central es el fe-
rrocarril.

En el contexto internacional, la Arquitectura Ferroviaria ha sido reco-
nocida como parte integrante del patrimonio industrial que abarca entre
otros, edificios y maquinaria de talleres, molinos, fabricas, minas, almace-
nes, depositos y medios de transporte y su infraestructura. El valor de este
patrimonio industrial recae fuertemente en sus aspectos documentales y

testimoniales de los principios cientificos y técnicos aplicados.
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El Patrimonio Industrial
Ferroviario, esta ligado
por raices histéricasy
culturales al desarrollo de
los ferrocarriles, asi como
de los pueblos y ciudades
gue nacierony crecieron
a su amparo. Mas de 200
estaciones ferroviarias en
todo el territorio nacional,
una red viaria que en parte,
ante nuevas condiciones
socioeconémicas, queda
fuera de uso con el conse-
cuente riesgo de desapa-
recer (ignorando el interés
dado por su relacion con
areas de valor paisajistico,
la historia, la economia o
la sociedad), la existencia
de maquinariay material
rodante representativo de
la evolucion tecnolégica
de este medio—noya a
nivel nacional sino incluso
internacional—y su evi-
dente contribucién como
patrimonio Gtil al desarro-
llo econébmico y social del
pais, requieren de acciones
realistasy concretas que
permitan su preservaciony
aprovechamiento.

FlorCalcagnoy
Alejandro Veneziano
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Estacion Florida



Ampliando esta vision de caracter tecnoldgico, la Carta de Nizhny
Tagil, elaborada por el Comité Internacional para la conservacién del patri-
monio industrial (TICCIH) en el afio 2003, propone al patrimonio industrial
también como evidencia de actividades que han tenido y adn tienen pro-
fundas consecuencias histéricas, con un valor social que reside en consti-
tuir el espacio fisico donde se registran muchas experiencias de vida, de
hombres y mujeres corrientes, asignandole asi un enorme valor de identi-
dad y arraigo para lacomunidad. De este modo, esvalido proponer que la
Arquitectura Ferroviaria debe ser valorada de manera integral, sumando
a los evidentes aspectos técnico-cientificos, consideraciones vinculadas a
la produccion, la historia, la construccion local, el valor estético y la com-
posicién arquitecténica, entre otras.

¢Cuales de estas consideraciones caben a la Arquitectura Ferrovia-
ria Nacional?

¢Qué valor de identidad y referencia local puede asignarse a las
areas urbanas de las estaciones y a sus edificios, en las diferentes loca-
lidades del pais?

¢Cudénto dibujan el paisaje natural los implacables rieles sobre las
quebradas nortefias del pais?

¢Cuanto alimenta la memoria e identidad colectiva de los pueblos
surgidos alrededor de laestacion, el silbato del tren, la llegada del correo,

el repicar de la campana?
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Quizas no lo sepamos con certeza aunque seguramente poda-

mos intuirlo.

Lo que si sabemos es que estas son preguntas necesarias, pregun-
tas que empujan a una reflexion y a un debate imprescindibles, casi ur-
gentes, ahora, cuando nuestra Arquitectura Ferroviaria se encuentra adn
en pie yvigente, cuando todavia es testimonio tangible del pasado, bien

en uso en el presente y oportunidad para el futuro.

Para iniciar este camino reflexivo, desde la perspectiva historica y
la revisién de la situacion presente, es necesario tener en cuenta que la

Arquitectura Ferroviaria Nacional:

> Integra un patrimonio industrial de caracter regional, surgido en
relacién a circunstancias politicas y econ6micas particulares e historicas,

compartidas parcialmente con los paises limitrofes.

> Posee alcance nacional, gracias a lo cual acompafi6 histéricamente
el surgimiento de otros emprendimientos industriales y comerciales y
sirve actualmente a empresas en actividad a las que facilita las vias de

ingreso y salida, hacia y desde gran parte del territorio nacional.

> Representa un proceso de transferencia de tecnologia, que incluy6
ademdas de maquinas, herramientas y materiales, la puesta en practica de
modelos de organizacién empresarial novedosos y el ejercicio de habilida-
des propias de oficios especificos de la industria ferroviaria. Esto represento

un avance tecnolégico significativo para el pais, aunque no alcanzé a



promover el surgimiento de una industria nacional propia en materia

ferroviaria.

> Expresa una actitud y voluntad de planificacion territorial de fi-
nales del siglo XIX, que en el marco de procesos mas complejos, econg-
micos y politicos, cristalizé en proyectos y reglamentos nacionales en
materia de ordenamiento y gobernabilidad del territorio.

> Promovi6 la formacién de nuevos centros poblados y consolidd
el desarrollo de otros, sin que esto represente la fundacion de ciudades
destacadas dentro de latrama urbana rural de nuestro pais.

> Indujo larevalorizacion de lastierras rurales, de acuerdo a su relacién
de proximidad con las estaciones, consideradas como puntos neuralgicos

de embarque de la produccidn agroindustrial y llegada de mercaderia.

> Provocé latransformacion del paisaje natural rural en un paisaje
cultural ordenado por la secuencia del tendido de rieles, la presencia de
puentes y estaciones, la elevacion de tanques y sefiales, el hincado de
postes, alambrados, barreras, etc.

> Desarrollé una nueva especialidad arquitectonica y una diversidad
edilicia singular por sus caracteristicas funcionales y constructivas, apli-
cando tanto tipologias especificas como sistemas constructivos prefa-
bricados novedosos en nuestro medio, y técnicas y materiales tradicio-

nales locales.
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> Leg6 y mantiene en servicio edificaciones de indudable calidad
constructiva y tecnoldgica.

> Construy6 y conserva edificios de destacada arquitectura desde el
punto de vista formal y estilistico.

> Conformo6 y mantiene espacios publicos de intenso carécter re-
unitivo. Integré y definid horarios, usos y costumbres locales e insert6
actores referentes como el jefe de estacion, contribuyendo a conformar
y definir el entretejido social de cada localidad.

> Constituy6 un medio de comunicacion disponible para un amplio
publico, gracias a la accesibilidad de las tarifas y los servicios asociados
de telégrafo y correo postal.

> Protagoniz6 momentos cruciales en la historia uruguaya, como es
el caso de las inundaciones del afio 1959.

Por otra parte, y ya proyectando hacia el futuro resulta evidente que:

> Contar con grandes predios estatales en areas urbanas centrales

puede significar contar con espacio disponible para nuevos usos publicos.

> Computar metros cuadrados cubiertos sin destino actual, pue-

de representar disponer de locales facilmente reutilizables.

> Contabilizar maquinas, herramientas y materiales puede implicar
materia prima y fuentes de trabajo.
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En base a estas consideraciones relativas a su protagonismo en el
pasado, su rol presente, pero sobre todo a su potencial futuro, la Arqui-
tectura Ferroviaria no deberia ser ajena a:

> las propuestas de desarrollo local

> las ordenanzas de ordenamiento territorial
> las politicas culturales

> los programas turisticos

> los planes de vivienda

> la declaratoria de areas naturales protegidas

> las iniciativas de rescate del patrimonio arquitectéonico nacional

Su integracion atodas estas herramientas puede resultar una estra-
tegia eficiente y responsable, capaz de aprovechar sus recursos, fomen-
tar el rescate de sus valores de identidad y contribuir a la construccién

de nuestro patrimonio.
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La mayor revolucién en materia de transporte terrestre en el Uruguay fue generada por el ferrocarril entre 1860 y las dos
primeras décadas del siglo XX. Conformando una red cerrada y autonoma, el ferrocarril extendié sus lineas, estableciendo
puntos o nodos de intercambio: las estaciones. Edificios de pasajeros, galpones, casillas, tanques, viviendas, remesas, talleres,
sanitarios, dep0sitos, etc.; son todos exponentes de la riqueza programatica nacida en torno a la operativa ferroviaria.

Las estaciones y su arquitectura, con el transcurso del tiempo, ocuparon un lugar de referencia, tanto en el medio rural como en
aquellos pequefios centros poblados que crecieron a su alrededor y en los pueblos y ciudades a los que el ferrocarril dinamizo
y consolido. De esta manera, la Arquitectura Ferroviaria en nuestro pais adquirié una escala nacional y una dimension local,
donde las caracteristicas particulares confirieron a cada estacion un valor de identidad propio.

Inversidn, industria, territorio, planificacién, arquitectura, historia y vida social, son asi parte de un mismo fenédmeno cultural.
cuyo eje central es el ferrocarril.
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