PROCESO FUNDACIONAL
Y CIUDAD COLONIAL

| tardio proceso fundacional de la

ciudad de Montevideo, esta signado
por la contradiccion existente entre su
disefio urbano y su destino historico de
ciudad puerto.

La Banda Oriental constituye una re-
gién marginal del Imperio Espafiol cuya
expansion colonial se apoya en la aplica-
cion de los principios economicos del
mercantilismo, en su version hispanica.
En esencia la concepcion mercantilista se
basa en el principio de que el potencial
econémico de una nacion es proporcional
a la posesion y acumulacion de metales
preciosos. Descartada la posibilidad de

existencia de dichos metales en estos
territorios, unido a la ausencia de una cul-
tura precolombina, que otorgare al impe-
rio un equipamiento fisico de apayo, la
corona delega a un plano absolutamente
secundario a esa lejana y casi desértica re-
gién conocida con el nombre de Banda
Oriental. Ello justifica la ausencia de tem-
pranos actos poblacionales relevantes y la
tardia fundacion de la ciudad fortaleza de
Montevicdeo, erigida a posteriori de la
fundacion por los portugueses de Colonia
do Sacramento (1680) y estimulada por la
fracasada tentativa de los mismos de asen-
tarse en la propia bahia de Montevideo
(1723). La fundacion por los portugueses
de Colonia do Sacramento y su tentativa
de ocupacion de la bahia de Montevideo
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constituyen actos reclamatorios de la Co-
rona Portuguesa, de su derecho de pose-
sion del territorio de la Banda Oriental,
inserto de lleno en la franja de litigio
entre los dos imperios ibéricos, a punto
de salida del impreciso Tratado de Torde-
sillas (1494). Discutido y negociado a lo
largo de siglos, origina numerosos trata-
dos de Iimites, con participacion activa de
las demas potencias europeas, entre los
cuales destacamos por su incidencia en el
tema los tratados de Utrech (1715) Ma-
drid (1750) y San lldefonso (1777). Pero
por encima y mas alld de las complejas
negociaciones politicas, importa la ocupa-
cion de facto del territorio reclamado,
que genera derechos reconocibles y otor-
ga importantes argumentos en las mesas




de negociaciones diplomaticas. Tanto la
fundacion de Colonia do Sacramento por
los portugueses y de Montevideo por los
espafoles responden a la aplicacion prac-
tica de esa politica de facto, en reclamo
de sus respectivos intereses territoriales.
Si el sistema mercantilista espafiol,
con su peculiar escala de valoracion eco-
némica regional, es el factor determinan-
te de la tardia fundacion de la ciudad de
Montevideo, derivada de la marginalidad
de estos territorios, la disputa de fronte-
ras coloniales, por el contrario, lleva a
primer plano la necesidad de contrarres-
tar las sucesivas y permanentes penetracio-
nes portuguesas, con la fundacion de una
ciudad fortificada. La hermosa y estraté-
gica bahia de Montevideo, sera el sitio

elegido. El gobernador de Buenos Aires
es el encargado de realizar el acto politi-
co fundacional: Bruno Mauricio de Zaba-
la dicta en Buenos Aires el 28 de agosto
de 1726, el Auto de Ereccion de la ciudad
de San Felipe de Montevideo. El trazado
es encomendado al Capitan de Ingenieros
Domingo Petrarca cuyo disefio definitivo,
responde en sus lineamientos. generales, a
las disposiciones de las Leyes de Indias
que corresponden a una ciudad de interior,
mediterrdnea, negandose en consecuencia,
desde el propio acto fundacional, la cali-
dad de ciudac puerto, segunda variante
prevista en las Leyes de Indias. La ubica-
cién de la Plaza Mayor (Matriz) alejada de
la costa y cercana a la Ciudadela; la ubica-
cion de esta Ultima, cubriendo el &rea

terrestre en direccion a la campaia, de
espaldas a la bahia; la orientacion de las
calles y otros elementos de menor consi-
deracion, sefialan claramente que el Capi-
tan de Ingenieros Domingo Petrarca apli-
co6 aquellas disposiciones indianas que
definen la calidad de ciudad de hinterland,
de interior, sin que ello, naturalmente in-
terfiera con la idea originaria de una ciu-
dad fortificada, amurallada, con diversos
puntos fuertes en la costa y una sélida
Ciudadela, proyecto del Ingeniero Militar
Diego Cardoso, terminada dos décadas des-
pues del Auto de Ereccion y que responde
en su disefio a las ideas del Ingeniero Mi-
litar francés Sebastidn Le Prestre, Sefor
de Vauban.

La negacion urbanistica colonial de la




condicion de puerto a la ciudad de Monte-
video es coherente con los principios de la
politica monopodlica del Imperio Espafiol,
politica apoyada en el instrumento deno-
minado sistema de flotas y puertos Gni-
cos. El mercantilismo, en su version espa-
fiola, no es concebible, sin la existencia
de un férreo monopolio comercial, que
implica un ordenamiento universal del
transporte de mercancias que excluye,
premeditadamente, a la més importante
poblacién de la Banda Oriental.

A partir de la instauracién de la Casa
Borbdnica, en particular bajo el reinado
de Carlos 11, se procesa una nueva poli-
tica de colonias, de inspiracién liberali-
zante, que da lugar a una vasta obra
legisiativa de importantes proyecciones
en la vide economica y comercial de la
América espafiola.

Montevideo, centro urbano vital de la
Banda Oriental, es reconocido por prime-
ra vez como factible puerto de importa-
cién y exportacion de productos. La ciu-

dad fortaleza sera habilitada c.mo puerto
de introducciéon de esclavus y exportacion
de cueros, en concordancia con el alcance
de la Real Cédula de Libre Comercio de
1778. En 1781 se realizan en el casco
urbano de Montevideo, las primeras obras
portuarias, instaldndose un primitivo mue-
lle de piedra. La activacion del Comercio
y la necesidad de localizar un importante
contirgente de familias espaiiolas, saldo
de una fracasada radicacion en Patagonia,
promueve la fundacion, dentro de la juris-

Organizacion territorial de
Montevideo Colonial
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de prevision de crecimiento. La linea de
Propios limita un territorio mayor integra-
do por las Dehesas, de propiedad comin y
los propios del Cabildo. Constituyen en
conjunto suelos dedicados a la pastura
de ganado, siembra de sustento y afinca-
miento eventual.

En la ciudad de Montevideo los citados
Iimites coinciden aproximadamente con
las actuales calle Ejido y Bulevar José
Batlle y Ordofiez (ex Bulevar Propios).
El casco urbano corresponde a lo que hoy
denominamos Ciudad Vieja, denomina-
cion impregnada del concepto liberal de
ciudad, negadora del concepto colonial
integrador donde el casco urbano, el recin-
to amurallado, es solo una de las partes
integrantes de la ciudad, considerada

Plano de la Plaza de San Phelipe de Montevideo, realizado por el Coronel

como una unidad econdmico- territorial.

Esa concepcion integradora se compie-
menta y culmina con la determinacion de
los Iimites jurisdiccionales.

La Jurisdiccion es el territorio de al-
cance administrativo y base rural del sus-
tento economico, que en la Banda Orien-
tal se apoya en la explotacion de chacras
y estancias.

El 20 de diciembre de 1726 el Capitan
de Coraceros Pedro Millan comisionado
por Zabala, para dar cumplimiento al Au-
to de Ereccion de la ciudad de Montevi-
deo, abre el Libro Padron y asienta en él
a las primeras familias pobladoras. El 24
del mismo mes fija la Jurisdiccion de
Montevideo y el 12 de marzo de 1727

determina el Ejido, Dehesas y Propios.

En el mismo acto delimita las tierras
destinadas a chacras de Montevideo.

El 18 de enero de 1730 el citado Pedro

Millén y el Capitédn Pedro de Fuentes eje-
cutan el reparto de tierras destinadas a
chacras entre los pobladores de Montevi-
deo. El reparto de gracias de estancias se
realiza en sucesivos Autos a lo largo del
siglo XVIII.

Concebida la ciudad colonial como una

mutua relacion de defensa y sustento
economico, la misma se va estructurando,
tanto cuando se procede a la construc-
cion de un cubo o un fuerte en el casco
amurallado, como cuando se aprueba un

Auto de reparto de chacras o de es-
tancias.
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diccion de Montevideo de las ciudades de
San José (1781), Santa Lucia (1781),
Guadalupe, actual Canelones (1783), San
Francisco de las Minas (1783) y Pando
(1787). En estos seis afios, inmediatos a
la Real Cédula, se produce en la Banda
Oriental, particularmente en el territorio
que corresponde a la jurisdiccién de Mon-
tevideo, una inusitada actividad fundacio-
nal, cuyas causas iniciales deben ubicarse
en la aplicacion de la legislacion borboni-
ca liberalizante.
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El concepto de ciudad, vigente en la
época de la colonizacién espafiola de nues-
tra América, instituido en sendas disposi-
ciones de las Leyes de Indias, difiere sus-
tancialmente de la concepcion liberal de
ciudad, imperante en la Republica, a lo
largo del siglo XIX. Recién en el segundo
tercio de nuestro siglo, la doctrina urbanis-
tica retoma la riqueza ideoldgica conteni-
da en el concepto de ciudad, derivado de
las leyes indianas.

En la época colonial espafiola la zon-

Plano de la Plaza de San Phelipe de Montevideo vy su bahia.
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cepcion de ciudad no se limita al casco
urbano, al territorio efectivamente ocupa-
do y limitado por las murallas. La ciudad
se concibe como una unidad econémica
integrada por el casco urbano y un terri-
torio circundante clasificado, que le servi-
rd de sustento econémico. En el recinto
amurallado funcionan la administracion
civil, militar y religiosa y se asienta el
comercio y la vivienda. La linea del Ejido,
distante de las murallas a tiro de cafidn,
limita un érea inmediata al casco urbano

Ao 1771

Ciudad de Montevideo. Perspectiva general hacia 1815
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LA CIUDAD NUEVA

| tiempo de la gesta independentista,

implica la subrogacion de la ideolo-
yia econdmica mercantilista espafiola, por
la doctrina universal del liberalismo social
y econoémico.

Las luchas libertadoras se apoyan esen-
cialmente en la campafia, siendo el recinto
amurallado de Montevideo el refugio de
la ideologia monarquica y colonialista.
Las murallas de la vieja ciudad colonial
son a los ojos de los patriotas un simbolo
del Gltimo refugio de los poderes extran-
jeros y al mismo tiempo una traba fisica
para la libre expansion de la ciudad. Es
asi que el 25 de agosto de 1829, un afio
antes de la Jura de la Constitucion y
“como un homenaje a los principios de
libertad y de progreso, que fueron y han
sido las bases de la constitucion democra-
tica del pueblo oriental* se decreta ““Toda
la fortificacién de la parte de tierra de la
Plaza de Montevideo, se demolerd a la
proxima brevedad”. Este acto de gobier-
no debe ubicarse enmarcado en la ideolo-

gia politica liberal triunfante, cuyo signi-
ficado territorial se apoya en un nuevo
concepto de ciudad, expansiva, no limita-
da, cuyo crecimiento, independiente de
los trazados previsores, solo se rige por el
libre mercado inmobiliario.

Recién en 1877 se aprueba un Decreto
anexando a la Plaza Independencia el sitio
que ocupaba la Ciudadela, cuya demoli-
cion se efectud muy lentamente durante
varias décadas. En 1878, un afo después,
se aprueba un Decreto disponiendo la
demolicién de “El Fuerte’’, creando un
espacio abierto, enjardinado, actual Plaza
Zabala. Estos dos Decretos culminan des-
de el punto de vista legal - administrativo,
lo dispuesto por la Honorable Asamblea
del Estado en 1829.

En el mismo afio del Decreto que orde-
na la demolicion de las murallas de Mon-
tevideo, se aprueban, por sendas disposi-
ciones legislativas: la derogacion del regi-
men de Mayorazgo, la disolucion de los
Talleres de Maestranza y la aprobacion del
regimen de Licitacion y Remate Pablico
para la ejecucion de las obras del Estado,

Plano de la ciudad de Montevideo. Autor: José Maria Reyes. Afio 1829. Planimetria
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de la Ciudad Nueva

todo ello concordante con la ideologia
liberal vigente, cuerpo de disposiciones
que comiezan a regir ain antes de la
aprobacion de nuestra primera Constitu-
cion de 1830.

El Estado limita su participacion en el
campo urbano a la acciéon de contralor de
la iniciativa privada mediante la Comision
Topografica creada en el afio 1831 y que

tiene por integrantes destacados a  José

Maria Reyes, su primer Presidente y Car-
los Zucchi, que actGa en su calidad de
Ingeniero Arquitecto entre 1836 y 1842.

José Maria Reyes, General de Ingenie-
ros, formula una propuesta urbanistica de
ocupacion del territorio del antiguo Ejido,
que denomina Ciudad Nueva. Su trazado
se apoya en una trama vial en damero, que
tiene por eje una calle de mayor ancho
(treinta varas), que se le denomina en las
planimetrias de la época: ‘“calle prin-
cipal”, “Continuacion de la calle San
Carlos” o “calle Real que va al Cordén’’.
Esta calle Mayor, actual avenida 18 de Ju-
lio, tiene el Unico espacio publico de la
propuesta, que corresponde a la ubica-
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ciéon de la actual Plaza Cagancha.

El Plan de José Maria Reyes, aunque
no supone ningilin aporte de indole urba-
nistico, es sin embargo claramente repre-
sentativo de la ideologia urbana imperan-
te. El ordenamiento ortogonal del sistema
vial urbano, permite el méximo aprove-
chamiento inmobiliario, particularmente
usufructuable en el territorio urbanizado
inmediato a la Ciudad Vieja, que en la
medida que dispone de menos solares li-
bres, valoriza la propiedad del Campo de
Marte, asiento de la Ciudad Nueva.

La ausencia de una solucion adecuada
del encuentro de los dos dameros de dis-
tinta orientacion, el existente en la ciudad
colonial y el proyectado de la Ciudad Nue-
va; la inadecuada solucion del entronque
de la calle San Carlos (hoy calle Sarandi)
con la calle Principal (hoy Avenida 18 de
Julio), mediante una pequefia plaza semi-
octogonal, que ocupaba parte de la mi-
tad este de la actual Plaza Independen-
cia; la ausencia de espacios significativos
dedicados a plazas o paseos pubiicos,

PLANO TOPOGRAFICO
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constituyen algunos de los aspectos que
ofrecen mayor critica en la propuesta de
José Maria Reyes, que signan aGn hoy dia
la problemitica urbana de nuestra ciudad
capital.

Carlos Zucchi, nacido en ltalia, for-
mado en la Escuela Especial de Arqui-
tectura de Parfs, es contratado por Riva-
davia para prestar sus servicios en la Ar-
gentina donde actia desde 1826 a 1836,
afo en que se traslada a Montevideo, don-
de se radica, actuando como técnico de la
Comision Topografica. Serd Carlos Zucchi
quien tiene la virtud de observar con cla-
ridad la insuficiente solucion que José
Maria Reyes propuso para la conexién de
las dos ciudades. Varias son las propuestas
de arreglo elaboradas por Zucchi, de las
cuales surge la ubicacion y dimensionado
de la actual Plaza Independencia y la ubi-
cacion definitiva del Nuevo Teatro (Tea-
tro Solis), con una explanada a su frente,
quz lo conecta visualmente con la men-
cionada plaza. La estructuracion de la Pla-
za Independencia, incluye el ordenamiento

edilicio arquitectonico, en base a un paseo
porticado, continuo, que la entorna y la
define espacialmente. El portico se basa
en la reiteracién ritmica del arco romano.
La casa de Elias Gil, proyectada por Zuc-
chi, oficia de modelo repetible. Posterior-
mente Bernardo Poncini propone, en 1860,
un nuevo ordenamiento para la Plaza In-
dependencia, sustituyendo la arcada ro-
manade Zucchi por un portico adintelado,
compuesto de columnas doricas, y una
planta alta con vanos coronados, en forma
alternada, con frontones curvos y rectos,
entre pilares jonicos. Este ordenamiento,
de mayor complejidad, no modifica sus-
tancialmente la concepcion espacial de la
Plaza Independencia, tal como la concibio
Carlos Zucchi. En el entorno de la primera
década de nuestro siglo, la Plaza Indepen-
dencia alcanza su maximo ordenamiento
espacial, inspirado en las ideas neoclasicas,
en base a la difusién de las propuestas de
Poncini, siendo el Palacio Estévez, hoy Ca-
sa de Gobierno, un logrado ejemplo.
Simultaneamente al proceso de ocupa-

Plano de la ciudad de Montevideo.
Autor: Pedro Pico. Afio 1846.

La Guerra Grande: doble linea de trincheras
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cion del territorio del Ejido, de acuerdo
al plan de Reyes, se fundan en las cer-
canias inmediatas villas y pueblos de vida
independiente, que el posterior crecimien-
to de Montevideo transformara en barrios
caracterizados, en la medida que se incor-
poran a la trama urbana. Ejemplos tipicos
son: Villa Cosmépolis (1834), Pueblo Vic-
toria (1838) y Villa Restauracion (1839).

Villa Restauracion constituye sin em-
bargo, un caso peculiar. Como consecuen-
cia de la Guerra Grande (1839-1851), si-
tiada la ciudad de Montevideo,enmarcada
por una doble Iinea de trincheras, se
conforma en el campo sitiador una nueva
ciudad, dispersa territorialmente, que en
sus partes integrantes cumple con la to-
talidad de las funciones urbanas.

Villa Restauracion es el centro politico-
administrativo, cultural, religioso, y resi-
dencial. La ciudad dispersa sitiadora tiene
su puerto en la bahia del Buceo, donde
se construye un muelle de embarque, el
edificio de la aduana (Aduana de Oribe),
barracas de almacenamiento, el edificio
del Tribunal de Comercio, hoy desapare-
cido y obras de defensa constituidas por
trincheras y baterias de costa. Villa Res-
tauracion y el Puerto del Buceo se unen
por el camino del Cardal, luego calle Co-
mercio. donde justamente se ubicaba el
citado Tribunal de Comercio que ejercia
funciones de contralor de la actividad co-
mercial vinculada a la importacion y ex-
portacion de mercaderias. Su importancia
radica en el hecho de que el campo si-
tiador tiene como base productiva la
totalidad del territorio nacional. En el
Cerrito, se ubican las instalaciones mili-
tares, Campamento del Cerrito, con el
equipamiento edilicio correspondiente. El
Campamento del Cerrito constituye el
punto de salida del posterior pueblo
del Cerrito de la Victoria. En las chacras
del Miguelete se asienta el Poder Legis-
lativo y el Poder Judicial. Villa Restau-
raciéon, el Campamento del Cerrito y las
chacras del Miguelete, se conectan con una
estructura vial, cuyo eje es el camino de
los Propios. Esta peculiar ciudad dispersa
funciona durante el transcurso de la Gue-
rra Grande, desintegrandose progresiva-
mente a partir de la paz celebrada el 8 de
octubre de 1851. Ese mismo afio, por
sendos decretos Villa Restauracién pasa
a denominarse Villa Unién y el tramo del
Camino al Maldonado, Camino 8 de Oc-
tubre, denominaciones ambas de notorias
implicancias politicas.

La ciudad dispersa del campo sitiador,
responde a circunstancias histéricas par-
ticulares, constituyendo una respuesta te-
rritorial atipica, que no concuerda con
ninguna teoria urbanistica vigente en la

época. Su existencia se limita al lapso his-

torico que corresponde a la Guerra Grande,
sufriendo un rapido deterioro en la medi-

da que sus funciones urbanas son asimila-

das por la ciudad de Montevideo, integra-

da entonces por la Ciudad Vieja, antiguo
recinto colonial y la Ciudad Nueva, pla-

neada por José Maria Reyes.

Durante la Guerra Grande, la ciudad
sitiada, limitada territorialmente por la
primera linea de trincheras, no sufre mo-
dificaciones urbanas que alteren sustan-
cialmente su ordenamiento territorial. Se
produce, sin embargo, una importante ac-
tivacion de sus funciones portuarias. El
primitivo muelle de piedra de 1781, ha
sido sustituido en 1824 por un muelle de
madera techado y en 1830 se habilita un
viejo edificio de la Marina, aun existente,
ubicado en la actual calle Zabala, en cali-
dad de aduana (Aduana de Rivera).

Entre las calles San Joaquin (Treinta y
Tres) y San Felipe (Misiones) contiguo al
muelle de madera, existia una pequefia
playa de desembarco, que era utilizada
mediante el sistema de sucesivos trasber-
dos. Los veleros anclaban en la bahia,
alejados de la costa, debido a la poca pro-
fundidad de las aguas. Las mercancias y
las personas trasbordan a barcazas de me-
nor calado que se arriman al muelle, o en
su defecto, se produce un segundo tras-

bordo a carros de altas ruedas, que se in-
troducen en las aguas, a lo largo de la
playa mencionada. Este sistema de suce-
sivos trasbordos, heredado de la época
colonial, rige plenamente, y en forma
particularmente activa durante la Guerra
Grande, durante todo el siglo XIX, hasta
1901, fecha en la cual se inician las obras
del Puerto de Montevideo.

En la seqgunda mitad de nuestro siglo
se construyen muelles de madera, propie-
dad del Estado, en la costa que corres-
ponde a la Ciudad Vieja y muelles de
madera, de propiedad privada, disemina-
dos en el resto de la bahia,

En la misma medida que el Estado
Oriental afirma su ideologia liberal, se
consolida el destino histérico de Monte-
video puerto, negado en su Acto Funda-
cional, por la aplicacion de las Leyes de
Indias relativas a las ciudades mediterra-
neas. La Republica del siglo XIX se ca-
racterizara por la ardua disputa, en los
margenes tipicos de la filosofia liberal,
entre los puertos de Montevideo y Buenos
Aires. En ese marco debe ubicarse la tem-
prana preocupacion del Estado, una vez
finalizada la Guerra Grande, de construir
un equipamiento portuario adecuado, he-
cho que se concretard a comienzos de nues-
tro siglo.

Plano de la ciudad de Montevideo. Autor: Arturo de Seelstrang. Afio 1865
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LA CIUDAD NOVISIMA

La Paz de Octubre, no sélo significa
un acuerdo de finalizacion de las
operaciones militares, sino ademads, la a-
pertura de un periodo de conciliacidon na-
cional y consecuentemente el fortaleci-
miento de los poderes del Estado. Centra-
lizado el gobierno en la ciudad de
Montevideo, levantada la doble Iinea de
trincheras, concentradas las funciones ur-
banas en el territorio que hasta entonces
constituia la ciudad sitiada, se produce,
durante las dos décadas siguientes a la
finalizacion de la Guerra Grande, una
rapida y efectiva ocupacion del territorio
del Ejido,en un proceso simulténeo a la
desintegracion de la ciudad sitiadora, de
la cual s6lo sobrevive la ahora denomina-
nada Villa Union.

En la década de los afios sesenta se rea-
lizan importantes amanzanamientos y lo-

Plano de la ciudad de Montevideo. Direccion de Obras Piblicas.

teamientos en las tierras de extra-Ejido.
En 1861 se dicta un Decreto aprobando el
trazado de los amanzanamientos de la
Aguada y el Cordén, quedando ambos
incorporados a la Ciudad Nueva, dispo-
niendo por lo tanto de los servicios de
salubridad y policia otorgados por la
Junta Econémico-Administrativa de Mon-
tevideo. De 1866 a 1869 quedan delinea-
das definitivamente las trazas de la Aguada
y del Cordon.

Apoyado en el concepto liberal de
rentabilidad, en el marco de la libre
competencia y sdlo limitado por el juego
de la oferta y la demanda, florece el
negocio inmobiliario, aplicado preferen-
cialmente al loteamiento de solares conti-
guos a la Ciudad Nueva. Ello resulta en
una estimulacion al crecimiento extendido
y cadtico de Montevideo, a partir del Glti-
mo tercio del siglo pasado.

La Ciudad colonial, la Ciudad Nueva
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de Reyes e incluso los amanzanamientos
de la Aguada y del Cordén son el resulta-
do de la aplicacion de actos unitarios de
gobierno. Por el contrario, el crecimiento
posterior de Montevideo se apoya en la
sumatoria de actos privados de urbaniza-
cion,que no responden a un concepto in-
tegrador, que da por resultado final un
modo de crecimiento urbano espontdneo
y desordenado.

Esa expansion cadtica por loteos suce-
sivos promueve una creciente inquietud
en esferas de gobierno que se concretara
en la temprana aprobacién del trazado de
un boulevard de circunvalacién, como
modo de limitar el desordenado creci-
miento extensivo de la ciudad capital. E|
31 de agosto de 1878 el Gobernador
Provisorio Coronel Lorenzo Latorre, a-
prueba su trazado. El boulevard de circun-
valacion se denominard Boulevard Ge-
neral Artigas y el territorio comprendido

Afio 1883. Planimetria de la ciudad novisima
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entre la Ciudad Nueva vy el citado Boule-
vard se denominara Ciudad Novisima.

La construccion del Boulevard General
Artigas llevara décadas y serd objeto de
multiples polémicas y criticas. En un
articulo periodistico publicado a comien-
zos de 1911, se enjuicia severamente la
utilizacion de los dineros comunales en la
construccion de ese costoso Boulevard
que une puntos tan distantes y desérticos
como Tres Cruces (hoy aprox. Bulevar
Artigas y 8 de Octubre) y Punta Carretas.

La simple aprobacion del trazado de
circunvalacion, naturalmente, no puso
freno al loteamiento efectuado fuera de
sus Iimites, promovido por la iniciativa
privada. Un ejemplo claro en ese sentido
lo constituye la evolucion y progreso del
Pueblo de los Pocitos, que por decreto de
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1881 es incorporado a la planta urbana de
la ciudad de Montevideo.

En la medida que Montevideo se ex-
tiende, va incorporando a su trama urbana
las villas y pueblos fundados en sus alre-
dedores, que pierden su autonomia admi-
nistrativa, pero no su autenticidad, sus
rasgos urbanos y sociales caracterizantes,
transforméndose en barrios claramente
distinguibles y de definida personalidad
urbana.

Francisco Piria con su emporio comer-
cial e inmobiliario ““La Industrial” es el
representante tipico del urbanizador de
facto, del especulador de tierras urbanas,
en base a la aplicacion de los primarios
principios del urbanismo denominado to-
pografico. Emilio Reus fundador del Ban-
co Nacional y de la importantisima em-

utor
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presa “‘Compafiia Nacional de Crédito y
Obras Publicas” es el ejemplo mas claro y
al mismo tiempo mds licido de la es-
peculacion inmobiliaria a escala edilicia
y de conjuntos habitacionales: los Barrios
Reus Norte y Sur constituyen su obra
mayor en este campo.

En 1864 se crea la Direccion Gral. de
Obras Publicas, que subroga a la Comision
Topografica creada en 1831, quedando a
su cargo los problemas de ordenamiento
territorial. El Reglamento de Conventillos
de 1871 y la resolucion relativa al trazado
de pueblos y colonias de 1877, constitu-
yen sus aportes mas destacados. A ellos
deben agregarse diversas disposiciones re-
lativas a la ubicacion de las industrias
consideradas insalubres.

En 1868 comienza a funcionar la pri-
mera linea de tranvias a caballo a cargo

P. Joanico, Afo 1910. La superacion progresiva de los |imites de la Ciudad Novisima
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de la empresa ““La Union”. La sola inicia-
cién de la colocacion de los rieles produce
una sensible valorizacion de la propiedad
suburbana, en las dreas que atiende su
extenso recorrido: Tres Cruces, Figurita,
Blanqueada y Union. En la medida que se
extiende y consolida la trama vial tranvia-
ria, a punto de salida de esta primera
linea que recorre el eje vertebral urbano
del Montevideo de entonces, las calles
18 de Julio y 8 de Octubre, se extiende y
consolida la trama urbana de la ciudad
capital. Hacia fines de siglo queda practi-
camente estructurado el ordenamiento
vial tranviario cuya electrificacion se pro-
cesa en los afios 1906 y 1907.

En 1869 comienza a funcionar el pri-
mer tramo ferroviario de nuestro pafs,
comunicandose la estacion Bella Vista en
Montevideo con la localidad de Las Pie-
dras. Hacia fines de siglo el sistema ferro-
viario, a impulsos de las inversiones britd-
nicas, queda estructurado con sus caracte-
risticas actuales, radial y concentrico a la
ciudad capital. El sistema ferroviario cons-
tituye un elemento mds, no el Unico, que
confirma y acelera el macrocefalismo
montevideano.

La red tranviaria y ferroviaria forman
parte del equipamiento urbano, integrado
ademds por un complejo sistema de insta-
laciones: agua potable, luz eléctrica, co-
municaciones telegraficas y telefonicas,
suministro de gas, y obras de pavimenta-
cion y alcantarillado. Equipamiento urba-
no que tiene gran impulso en el Gltimo
tercio del siglo pasado.

El Prado, cuya base inicial es la dona-
cion Buschental, localizaciéon de los mds
espléndidos ejemplos del eclecticismo ar-
quitectonico, con sus Casas Quintas; Villa
Colén, el suefio concretado del legen-
dario Dn. Perfecto Giot, sobre la base del
trazado realizado por el Agrimensor Pedro
d‘Albenas y el Parque Capurro, constitu-
yen los paseos habituales del ‘monte-
videano de las Gltimas décadas del siglo
pasado. Paulatina y progresivamente co-
mienzan a competir con los mismos los
balnearios habilitados a lo largo de la cos-
ta urbana de Montevideo. El Pueblo de
Los Pocitos constituye la primera localiza-
cion urbana de calidad balnearia, precur-
sor de numerosas localizaciones balnearias
posteriores, ubicables en nuestro siglo,
que van cubriendo la faja costera del
territorio montevideano. Producto tipico
del acoplamiento de sucesivos loteos, que
da como resultado una trama urbana caé-
tica, el Pueblo de los Pocitos es temprana-
mente incorporado, decreto mediante, a
la planta urbana de la ciudad de Mon-
tevideo.

LA CIUDAD EN NUESTRO SIGLO

N uestro siglo se abre con la afirmacion
definitiva del cumplimiento del des-
tino histérico del Montevideo puerto. El
mejoramiento sucesivo de las instalaciones
portuarias desde el inicio de la Republica,
siempre insuficiente, culmina con la apro-
bacién del “Proyecto Definitivo de las
Obras del Puerto de Montevideo”, me-
diante decreto promulgado el 7 de no-
viembre de 1899, bajo la presidencia de
Juan Lindolfo Cuestas. El 18 de julio de
1901, enmarcado en un acto solemne y
jubiloso, se coloca la piedra fundamental
del Puerto de Montevideo, la operacion
urbanistica mds compleja e importante
realizada en nuestra ciudad capital. Los
trabajos se realizan con precision e inusi-
tada rapidez, ajusténdose al citado Pro-
yecto Definitivo y muy pocos afios des-
pués, entre 1906 y 1907, se habilitaban
las primeras instalaciones. Hacia fines de

la primera década culminan estas obras,
para cuya realizacién se emplearon mas
de dos mil obreros, ganindosele a la
bahia una superficie de sesenta hectdreas.

En 1904 se introduce en Montevideo
el primer automévil, adquirido por Alejo
Rossell y Rius, inicidndose la era de los
automotores en nuestro pais. La importa-
cion de automéviles aumenta afio a afio
y en 1930, Montevideo tiene empadrona-
dos 37.000 automotores.

La construccion del sistema carretero
nacional,que adquiere gran impulso a par-
tir de la Ley de Vialidad e Hidrografia de
1928, creando una estructura similar y
competitiva a la de los ferrocarriles, radial
y concéntrica, unido al monopolio de
facto que ejerce el Puerto de Montevideo,
que es en realidad el Puerto de la Republi-
ca, constituyen factores que confirman y
aceleran el macrocefalismo montevideano.
La incorporacién masiva del automovil
promueve el deterioro funcional de la

Plano de la ciudad de Montevideo. Direccion de Obras Municipales. Afio 1921. La ciudad

extendida y desordenada.
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trama vial montevideana, heredada de la
época colonial y del siglo XIX, ideada y
realizada a escala del transporte de trac-
cién a sangre. Montevideo presenta ya, en
la primera década de nuestro siglo, un
ordenamiento territorial extendido, dis-
perso, de baja densidad, apoyado en una
trama vial inadecuada a los modos meca-
nicos del transporte. Tempranamente los
Poderes Plblicos adquieren conciencia de
la necesidad imperiosa de estudiar su
problemética urbana.

Las primeras propuestas reguladoras
estdn impregnadas de las ideas urbanisti-
cas de Jorge Haussmann, Prefecto del
Sena, bajo Napoleén Ill, autor del Plan
de Paris, realizado a lo largo de la se-
gunda mitad del siglo pasado.

Bajo la presidencia de José Batlle y
Ordoiiez, por ley del 6 de julio de 1911,
se llama a un “Concurso Internacional de
Proyectos para el Trazado General de
Avenidas y Ubicacion de Edificios Publi-
cos en Montevideo”. La propia denomi-

nacion del concurso anuncia la doctrina
urbanistica imperante en la época, aplica-
da contemporaneamente a la regulacion
de ciudades tan importantes y distantes
como Viena y Buenos Aires. Trazado de
grandes avenidas que unen importantes
espacios y edificios publicos, exaltando el
Poder del Estado, tal es la esencia formal
que nuestro siglo hereda de las ideas
haussmanianas, que se apoyan original-
mente en una complejidad conceptual
mas vasta y profunda. Se presentaron al
llamado diecisiete proyectos, siendo los
ganadores: primer premio, Augusto Gui-
dini, arquitecto italiano; segundo premio,
José Brix, arquitecto alemdn y tercer
premio Eugenio P. Baroffio, arquitecto
uruguayo. El proceso posterior del Con-
curso culmina con la designacion de una
Comision Técnica, integrada por los arqui-
tectos Augusto Guidini y Eugenio P.
Baroffio (primer y tercer premio) y el
ingeniero José P. Gianelli, encargada de
proyectar el primer Plan Regulador para
la Ciudad de Montevideo, plan que serd
definitivamente aprobado mediante de-
creto del 12 de setiembre de 1912. El
Plan Regulador de 1912 se afilia, al igual
que los proyectos premiados en el llama-
do ““Concurso de las Avenidas”, a la ideo-
logia urbanistica universalmente vigente,
inspirada en las ideas del Baron de
Haussmann.

El denominado Plan Maillart, propues-
to en 1887 y aprobado con variantes por
ley del 18 de enero de 1889, constituye
el antecedente mas valioso, en nuestro
medio, tanto desde el punto de vista
doctrinario como operativo del “‘Concur-
so de las Avenidas’ de 1911, como de su
inmediata consecuencia, el Plan Regula-
dor de 1912. El arquitecto Norberto
Maillart eleva al Poder Ejecutivo, el 25 de
octubre de 1887, una propuesta de traza-
do de dos avenidas de veinticinco metros
de ancho, confluyentes al terreno del
antiguo Cementerio Inglés, actual locali-
zacion de la Intendencia Municipal, pre-
dio donde construira el Palacio de los Al-
tos Poderes del Estado. La propuesta
Maillart incluye la pavimentacion de las
dos avenidas, incluido veredas, la cons-
truccion del citado Palacio y la creacion
y ornamentacion de wuna plaza de
15.000 m2, en el extremo de la llamada
Avenida Norte, en cuyo centro se levanta-
ra un monumento publico. La propuesta
se acompafia con tres planos: No. 1) ante-
proyecto del Palacio, que concentra las
funciones inherentes a los Poderes Legis-
lativo, Ejecutivo y Judicial: No. 2) trazado
de las dos avenidas proyectadas y No. 3)
trazado del drea inmediata a las dos aveni-
das, que comprende un conjunto de man-

zanas, cuya expropiacion y beneficio se
solicita. La ley del 19 de enero de 1889,
que aprueba con modificaciones la pro-
puesta Maillart, no modifica sustancial-
mente la filosofia de apoyo de la misma.
Se autoriza la construccion de tres edifi-
cios para los Poderes Legislativo, Ejecuti-
vo y Judicial y la apertura de dos avenidas
de treinta metros de ancho como minimo
y una plaza publica. Los tres edificios se
ubicardn: el del Poder Ejecutivo en los te-
rrenos del antiguo Cementerio Inglés, el
del Poder Legislativo y el del Poder Judi-
cial en los extremos de las Avenidas Norte
y Sud Este respectivamente, La afiliacion
y sustento de la ideologia del Baron de
Haussmann es notoria, particularmente en
la version del contrato- ley del 89: dos
monumentales avenidas uniendo tres edi-
ficios publicos, representativos del poder
del Estado.

El Plan Maillart, el “Concurso de las
Avenidas”, el Plan Regulador de Montevi-
deo de 1912, apoyados en sendas resolu-
ciones gubernamentales, quedan en sim-
ples propuestas. La aplicacion practica de
las ideas haussmanianas deriva de la apro-
bacién del Plan Fabini, aprobado en 1928
mediante varias disposiciones legislativas.
Sin los pretenciosos alcances del Plan Re-
gulador de Montevideo y sin la impronta
especulativa que signan las propuestas de
Norberto Maillart, la propuesta de Juan
P. Fabini significa la intervencion directa
del Estado en la solucién de una proble-
matica urbana concreta y limitada. La
construccion de la Rambla Portuaria, de
la Rambla costanera hasta el Br. Artigas,
el delineamiento definitivo de varias calles
de importancia, su construccién, su en-
sanche o su rectificacion, dentro de los
limites de la Ciudad Novisima y funda-
mentalmente la construccion de la Aveni-
da Agraciada, constituyen la problematica
concreta del Plan Fabini. La apertura y
regulacion de la Avenida Agraciada, que
permite apreciar en todo su esplendor,
desde su encuentro visual con la principal
avenida, 18 de Julio, al monumental
Palacio Legislativo, orgullo arquitectonico
de la época y el mds importante y repre-
sentativo edificio del Estado. Es la apli-
cacion concreta y lograda de la vision
urbana manejada por Jorge Haussmann y
al mismo tiempo su Gltima influencia en
Montevideo.

En 1930 la ciudad de Montevideo ce-
lebra jubilosa, junto al resto de la Rept-
blica, el Centenario de la Jura de la
Constitucion. Simultdneamente se cum-
ple poco més de doscientos afios de su
proceso fundacional. La toma de con-
ciencia de un desarrollo urbano extendido
y desordenado, de la existencia de un
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ordenamiento territorial cadtico, que tra-
ba la armonia necesaria de las funciones
urbanas, llega ahora a amplias capas de la
poblacion montevideana. Es en este en-
torno que se constituye una Comisién,
que patrocina y financia la elaboracion de
un Anteproyecto del Plan Regulador de
Montevideo, que se conocerd posterior-
mente con la denominacion de “Plan del
Centenario”. Dicha Comision estd inte-
grada por José Serrato, Baltasar Brum,
Alejandro Gallinal, Numa Pesquera y
Horacio Mailhos. El equipo de técnicos
seleccionados para tal fin estd integrado
por los arquitectos Mauricio Cravotto,
Octavio de los Campos, Hipélito Tournier,

Américo Ricaldoni, Milton Puente y el
ingeniero Santiago Michelini. El arquitec-
to Mauricio Cravotto serd el director del
mencionado equipo y vinculard esa inicia-
tiva privada, avalada por el Estado, con
las doctrinas dictadas en su citedra de
Trazado de Ciudades y Arquitectura Pai-
sajista, de la Facultad de Arquitectura, de
la cual Mauricio Cravotto es Profesor
Titular desde el afio 1926. Su permanente
inquietud creadora le permite conocer y
asimilar las ideas urbanisticas de! racio-
nalismo europeo, que se formulan a lo
largo de la década de los afios veinte, pro-
ceso que culminara con la creacion de los
C.ILA.M. (Congresos Internacionales de la
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Arquitectura Moderna), en La Sarraz, en
1928 y que tendra su definida codifica-
cion doctrinaria e instrumental en la
denominada Carta de Atenas, documen-
to emergente del 4to. Congreso de los
C.I.LA.M., realizado en 1933.

El Anteproyecto del Plan Regulador
de 1930 debe valorarse tanto en el plano
estrictamente técnico-urbanistico, como
en el plano de la denuncia y consecuente
concientizacion de la existencia de una
problemadtica urbana no resuelta. Vale por
sus principios sustentadores y por el inne-
gable valor arquitectonico de la propuesta,
més alld de la ineficacia operativa, que
resulta del propio concepto regulador,
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implicito en los ambiciosos propositos
urbanisticos de los C.I.A.M.

El Anteproyecto del Plan Regulador
del Centenario promueve amplias discu-
siones a nivel técnico y en definitiva, reac-
tualiza el interés por la problematica
urbana. Su incidencia en el campo de la
docencia se concreta en 1936, con la crea-
cion del Instituto de Urbanismo, en la Fa-
cultad de Arquitectura, que dirigird el
propio arquitecto Mauricio Cravotto. En
el plano politico-administrativo su influen-
cia se refleja en la creacion de la Oficina
del Plan Regulador, que comienza a
actuar en 1939.-

El concepto de Plan Regulador sera
subrogado, entre los afios 1955 y 1959,
por el concepto de Plan Director. Nace
entonces el Plan Director de la Ciudad de
Montevideo, que importa algo mas que
una simple modificacion terminologica.
En la década de los afos 50, a escala uni-
versal, se cuestionan los principios basicos
y las propuestas reguladoras del raciona-
lismo internacional, en el seno de los
propios C.I.LA.M.. La idea totalizadora
de regular toda la problematica urbana de
una ciudad, mediante la aplicacion de una
serie de mecanismos técnicos de largo al-
cance, es sustituida por el concepto direc-
tor, que supone aplicar el instrumental
técnico-urbanistico, a los problemas mas
urgentes y detectables de la ciudad, con
metas modificables a corto plazo, sin pre-
tender abarcar toda la problematica urba-
na, ni universalizar la misma. Se reconoce
la identidad caracterizante de cada ntcleo
urbano, que no permite planteos globales
generalizadores y consecuentemente se
reconoce un cierto grado de desarrollo es-
pontdneo de la ciudad, factible de ser
dirigido, direccionado. E! primer Plan
Director para la Ciudad de Montevideo,
se formula en el periodo citado, siendo
Director General del Departamento de
Planeamiento el arquitecto Julio César
Abella Trias.

En las primeras tres décadas de nuestro
siglo, se conforma el ordenamiento de
parques y jardines actualmente existente.
A los ya mencionados cuando analizamos
la Ciudad Novisima: Prado, Parque Ca-
purro, Villa Colén, paseos habituales del
montevideano del Gltimo cuarto de siglo,
debemos agregar vastas areas de la ciudad
que se dedican a esos fines.

Como consecuencia de la quiebra del
Banco Nacional, que creara y regenteara
don Emilio Reus, y luego de un largo
proceso de liquidacion, la Junta Econo-
mico Administrativa de Montevideo, re-
cibe en 1896 los terrenos ubicados sobre
la playa Ramirez, propiedad del Banco
Nacional, destinados a la creacién de un
Parque Urbano (hoy Parque Rodé), en
pago de la deuda que el referido Banco
tenia con la Junta. En 1911, por decreto
del 18 de diciembre, se autoriza la expro-
piacion de amplias éreas colindantes a los
efectos de la ampliacion del citado Parque
Urbano.

En 1907 se crea el Parque Central (hoy
Parque Batlle y Ordofiez) en base a la
donacién testamentaria de don Antonio
Pereyra. Posteriormente, via legislativa, se
aprueba la expropiacion necesaria para
su ensanche y configuracion definitiva.
En ese mismo afio de 1907, se proyecta

el Jardin Botanico, colindante a el Prado.

Hacia fines de la década de los afios 20
se aprueban los delineamientos definitivos
del Parque Rivera y del Parque Fernando
Garcia.

Particular significacion, por su destino
funcional, tiene el decreto del 31 de
mayo de 1912, que autoriza el estable-
cimiento del entonces lejano Balneario
Carrasco, en el limite este del Departa-
mento de Montevideo. Su creacidn tiene
un doble significado: anuncia temprana-
mente el punto de atraccion de la conur-
bacion este de la ciudad de Montevideo y
la creciente predileccion del montevidea-
no por la franja de playas en la costa, que
desplaza paulatina y progresivamente a
los tradicionales paseos interiores. Ello
exigird una implantacion habitacional acor-
de, de la cual el Pueblo de los Pocitos,
serd su temprano y premonitor anuncio.

El crecimiento extensivo de la ciudad
de Montevideo continGa sin interrupcion
a lo largo de nuestro siglo. Las tendencias
conurbadoras se acentan en las Gltimas
décadas, particularmente en dos direccio-
nes: la conurbacion norte, entroncando a
las localidades de La Paz, Las Piedras y
Progreso, que con el crecimiento inexora-
ble de la ciudad capital, constituirdn en
un futuro proximo &reas caracterizables
de la misma y la conurbacién este, que
llega, a lo largo de las localidades balnea-
rias costeras, hasta Parque del Plata. Las
localidades ubicadas, tanto en la conurba-
cion norte como en la conurbacion este,
tienden a constituirse en poblaciones
dormitorios, en tanto su poblacidn activa
tiene mayoritariamente su actividad pro-
ductiva asentada en la ciudad de Monte-
video. El altimo Censo de Poblacion y
Vivienda confirma esta tendencia. La
coordinacion del transporte interdeparta-
mental, la extension de regulares servicios
urbanos de Montevideo en direccion a las
conurbaciones citadas, constituyen, sin
duda, el reconocimiento comunal de la
existencia de la problemdtica enunciada.

El Montevideo actual, con caracteres
urbanos claramente definidos, es el resul-
tado de la permanencia de determinantes
generadas desde su fundacién colonial y
del desarrollo de problemas urbanos ori-
ginados en la Replblica liberal del siglo
XIX, acelerados por la eclosién metro-
politana de los Gltimos decenios. La re-
sultante actual de ese complejo proceso,
es una ciudad capital con una definida y
fuerte personalidad. 0
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