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TURISMO Y TRANSPORTE: "UNIENDO EL PAIS"
Introduccion

La ponencia abordard la concepcién de “Uruguay paistico” que se gestd en la
década del 30 - partiendo de la trayectoria de BMadéo como ciudad balnearia -
mediante una interrelacion de procesos que setigimen el slogan “Visite Uruguay”,
cuya premisa era extender el turismo mas allaadeokta veraniega buscando la
integracion de otras zonas del pais que habiangpecido ajenas y/o poco explotadas
con fines turisticos, asi como prolongar las valddes en otras estaciones como el
otofio.

Se articularan dos dimensiones — las politicasiqably los procesos de movilidad-
indagando sobre el cual fue el papel desempafadcelp&stado uruguayo y las
estrategias empresariales que facilitaron la naadlien todo el territorio nacional
partiendo del caso paradigmatico de la empresanazaon Nacional de Autobuses
(O.N.D.A)! La pregunta es en qué medida esas politicas pél#ic turismo fomentaron
nuevos intereses empresariales. El andlisis tdecesperativa de transporte sirve para
desentrafiar esa cuestion teniendo en cuenta gumsauvieron un objetivo comun:
incentivar la movilidad en y hacia el territoriouguayo.

Se trata de dilucidar si estos dos pilares de lsopwiristico a nivel nacional actuaron
en sintonia en la década del 30 y en las sitpgelya que ambos - en proceso de
formacion- estuvieron sujetos a tensiones integuaspudieron interferir en el logro de
sus objetivos.

Consideraciones preliminares

En 1930 el predominio de Montevideo en temas demur fue innegable, de ahi su
presentacion en distintos medios de prensa dpdeaécomo la “capital del verano”,
condicion que venia dada por la conjuncion de taetores que la realzaban: los
parques, las playas y los majestuosos hotelesrtik ga ella comienza a producirse un
desplazamiento de tal predominio hacia los depem¢os de la region Este del pais
(Canelones, Maldonado y Rocha). Razén por la quenyta década del 40 Punta del
Este fue bautizada coneapital balnearia,lo cual “concitoque la prensa ldedicara
mayor atencion con numerosos articulos y semblarindgando tal vez la plena
sustituciéon de Montevideo en el ambito del veranéié Cunha, et al 2012:184)

Como en otros paises de América, la crisis de 19a9repercusiones significativas en

Uruguay, y fue dentro de este contexto que se pdida el proyecto de “pais de

1 En adelante ONDA.



turismo”. 2 Este podia implicar un proceso de crecimiento emoemento en que se
daba una baja de los precios de los productosgdelen los mercados internacionales.
Para poder llevar adelante este proyecto era mazelsa a conocer el pais a los turistas
y también a los habitantes - fomentando asi emwoiinterno-, realizar un importante
esfuerzo propagandistico asi como lograr un altel mie representacién no solo grafica
sino también contribuir a la construccion de esagimario.
Para poder comprender el proyecto de “Uruguay plaisturismo” existen dos
dimensiones claves que deben seran analizadospadditicas turisticas llevadas a
cabo y logprocesos de movilidadque comenzaron a desarrollarse. De la articulad@on
estas dos dimensiones se podra dar cuenta de fudtes los intereses empresariales
qgue contribuyeron a la puesta en marcha de esteqm Para realizar el andlisis
propuesto requiere de hacer algunas precisionegpturales.
En cuanto a la dimensién de politica turistica sede entender como lo plantea V.
Monfort Mir: “La politica turistica se constituyeneun cuerpo tedrico que tiene su
origen y fundamento en la politica econdmica, dauk proviene.” (Monfort, 2000:8)
Esta definicion requiere de una mas amplia, esr,deqiilé se entiende por politica
econdmica. Segun Kirschen et al (1974) es:
(...) el proceso mediante el cual el Gobierno a tade sus fines politicos mas
generales, decide sobre la importancia relativeiel#os objetivos, y en cuanto
lo considera necesario utiliza instrumentos o camlinstitucionales con la
intencion de lograr tales objetivofvonfort, 2000:8)
De ahi que las politicas turisticas no se puadtmrpretar aisladamente de los
contextos socio-politicos y econdémicos de los gaisga que estan insertos en
determinados escenarios regionales y mundialgsotifo parte, estas politicas van a
estar influidas por los productos turisticosa@dna/region/lugar que se trate y de las
motivaciones que tienen los responsables al impiltaarias. También deben ser
consideradas las relaciones entre los organismagpsi que tienen competencias en la
tematica asi como las articulaciones con los difeseinstrumentdsy medida$ En
este contexto se pondran en evidencia la vinculaerdre actores publicos y privados
en la busqueda de acciones concretas que intentagdasmando la idea de “pais
turistico.”

Siguiendo la linea argumental de Monfort Mir sgende que:

2Ver en da Cunha, N. et al, 2012.

® Se entiende por instrumento la variable que psedéirigida por un Gobierno (en Monfort Mir, 2)0
“ Se entiende por medidas cualquier cambio espedjfie se lleva a cabo dentro de un instrumento en
Monfort Mir, V. 2000.



(....) existe un amplio acuerdo respecto a los olgstiesenciales que se
encuentran detras de toda politica turistica dedestjue puede resumirse en:
propiciar el incremento de la renta nacional, genempleo, aumentar los
ingresos en divisas o0 progresar en el desarrolleqyilibrios regionales.
(Monfort, 2000:15)
Si estos son los objetivos que se persiguen pararglementacion, se requieren de
planes y programas de organismos/dependenciascasiblsi como de acciones
legislativas (leyes, decretos, ordenanzas) que@eopa obtencion de los objetivos que
los gobiernos se plantean. Esto tendra incideticégta o indirecta en las acciones que
luego promoveran los empresarios.
En cuanto a la segunda dimensién, la movilidad;oseparte la posicidon que sostiene
Lanquar: "La movilidad abarca el conjunto de dezgmientos que realizan los seres
humanos, cualquiera que sea su duracion y distgrsga cual fuere su motivacion”.
(Lanquar, 2007:223)Este amplio concepto incluye los traslados aieren a las
actividades turisticas pero ademas, propiciacieias sociales que acontecen cuando
ocurre el cambio de lugar, del conocimiento de psesspacios geograficos y de las
interrelaciones que se dan entre los que arribdos—turistas y viajeros- vy las
poblaciones locales.
Se ha sefialado en otros trabajos, (CampodoénicdGudaa: 2010) que tanto movilidad
como turismo tienen como principales ejes sobrejlesdeviene su accionar: el tiempo
y el espacio (Lash et al, 1998, Tauler, 1992, Gast2a005) En el caso del turismo debe
agregarse un tercer eje constituido por las mabwas (Mac Cannell: 2003,
Cohen:2005, Castafo:2005) como eje diferencial.
Se considera que esos desplazamientos no se parealerar de manera aislada, en este
sentido, se comparte lo expresado por R. Gonzaz e
Las movilidades del turismo no pueden ser analzaskparadas de la
consideracion de un complejo conjunto de movilidad®s destinos turisticos
solo pueden y deben ser analizados e interpret@mogs sistemas complejos
donde se produce una interseccion de multiples lidadies (Gonzalez et al,
2009: 79)
Por tanto, siguiendo la linea argumental de esttsres se sefiala que la trayectoria
turistica de un lugar/region/ destino involucra eseciamente diferentes tipos de
movilidades ya sea esta de personas, objetos talksppero también de componentes
subjetivos que estan implicitos en la movilidactcyerdos, emociones, motivaciones,

entre otros)



En las conceptualizaciones asi como en los an&ase movilidad se debe tener

presente esta significativa precision:
Los viajes, si bien involucran el movimiento o daggmientos de personas y
/o cosas a través del tiempo y del espacio, nssoambargo homogéneos ni
en sus implicancias sociales ni espacios temponalesnpoco en los sistemas
de movimiento que los habilitan o en las movilidadae encarnan. (Barafiano
et al, 2007:355)

En el abordaje que se planteara es pertinenteatdadlefinicion de D. Hiernaux sobre

movilidad puesto que no refiere Unicamente aliddio como sujeto de la movilidad

sino también a las empresas que en el caso dsmturadquieren un papel

significativo:
La movilidad: la definimos como la capacidad de tr@esse de las
limitaciones espacio-temporales que provocaron ddeistarizacion de las
sociedades tradicionales y la incapacidad secudaa pnovilizarse en un
espacio extenso en tiempos cortos. La movilidadoaesiderada como una de
las ventajas mayores de la modernidad, un gradlibedad ofrecida a los
individuos y las empresas. (Hiernaux, D. 2005:7)

Estas dos dimensiones (politica turistica y moadid seran abordadas en la ponencia

intentando poner en evidencia como determinadaltigasl -explicitas e implicitas-

propiciaron movilidades especificas, las destnd receptivo e interno.

El interés del Estado en el turismo

El 21 de marzo de 1930 se decretd la creacién decamision por parte del Consejo
Nacional de Administracion con el objetivo de irgau el turismo bajo la égida del
Ministerio de Industrias, en 1932 pasoO a formatepdel Ministerio de Relaciones
Exteriores hasta que en 1933 se reglamentd elioiuamiento y competencias de la
Comisién Nacional de Turismo (CNdT) con la sanaléruna ley. En el primer decreto
quedo constituida por numerosos integrantes goxepfan de organismos publicos y
privados y representantes gubernamentales quetesedéa debian involucrarse en esta
primera institucionalizacion del turismo a nivel citmal, en los siguientes,
permanecieron cerca de treinta integrantes. Esteepo sefiala que pese a la ruptura
institucional del 31de marzo 1933, el camino irdoidacia el fomento del turismo del
que se esperaba una apertura econdmica seguiassy €so si, plagado de marchas y

contramarchas.



Aunque la novel comision paso desde su inicio dasterio a ministerio como si el
gobierno no encontrara un espacio adecuado entrdactesa ejecutiva —lo que la
caracterizé hasta que se cred un Ministerio desingien los afios 70- la situacion de
la actividad turistica era bien conocida ya quedbjeto de un estudio a cargo de dos
de sus iniciales integrantes: Alfredo Arocena y &ub Barreird El documento
elaborado, en sus facetas de analisis de situgoitindiagndstico, merece atencion ya
gue presentaba a la CNdT lineas de accién muyspeac
El pais, segun dicho informe, si pretendia coirgeren un centro de atraccion turistico
debia superar una serie de problemas: la escadarfmtla falta de conectividad con un
transporte deficiente, el acentuado perfil veramiggr el cual s6lo eran visitados
Montevideo y algunos balnearios de la costa Esgoly tanto, con una marcada
estacionalidad. Toda estrategia a implementar deb& un objetivo:
(...) elevar las condiciones del medio en grado derés y atraccion
suficientes como para que los de fuera sientarstéhelo de ingresar y los
residentes las menores tentaciones o necesidadeadid€lurismo. Dictamen,
1931: 4)
Si “las bellezas panoramicas” — como caracterizadanexplorado interior del pais-
podian atraer turistas, se necesitaban inversiemégs areas de carreteras, transporte y
hoteleria. El “turismo de invierno”, “el automowitno recreativo”, “el yachting”, “el
excursionismo”, abririan las puertas de ese teisitplagado de rios, saltos de agua y
hermosas ciudades. Montevideo como centro de lgiaéque congregaba la llegada de
visitantes debia conectarse con el Oeste, commalliteceptor de argentinos y por sus
atractivas cualidades y también con el Este, pobalnearios en pleno desarrollo y por
la atencién que debia merecer la frontera con Badsirtiendo su potencialidad para
diversificar el flujo turistico predominantementgentino. La infraestructura vial con
la debida sefalizacion fue anotada como respoidabildel organismo de obras
publicas estatal. Para el fin de este trabajosnmenor la critica al sistema ferroviario:
debido a las deficiencias de sus trayectos, lasresap de transporte de pasajeros
debian implementar combinaciones entre las estexidal ferrocarril y las localidades
turisticas. En cuanto a las inversiones privagasegvicios, hoteleria y otros, dicho
informe sélo sugeria liberarlas de impuestos y idenar que tipo de alojamiento
necesitaba cada localidadufismo. Dictamen]931: 8- 28)
El objetivo primordial de la CNdT fue el de intditar el turismo y para ello se

establecieron desde la ley del 17/8/ 1933 funcianesretas como

® Se destacaron por su trayectoria como empresafioeladores de sociedades balnearias.



(...) ajustar servicios y precios de hoteles, vapofesocarriles, dmnibus,
taxis, u otros medios de transporte; coordinar leopolicia la seguridad y
orden de los espacios turisticos, organizar canspai@apropaganda en el
exterior, realizar concursos fotograficos con ebmo destino, mantener y
mejorar los sitios frecuentados por turistas, adamel desarrollo de las
empresas de hospedaje y de transporte, fomeniasttaccion profesional,
turistica y hotelera, unificar los precios de lesvgios de la misma categoria
en cada localidad, acordar con las distintas erapries tarifas y controlar su
correcta aplicacion, realizar la propaganda depficera del pais, organizar el
programa de fiestas y atracciones culturales yrigpe, preparar las cifras de
los visitantes de cada punto turisti¢@a Cunha et al, 2012:39-40)
Con el transcurso de los afios la CNdT se hizoocaegactividades de promocion y de
fomento, sin ser exhaustivos se presentan algunastds. Entre las primeras: filmacion
de peliculas para documentar la rica geografia pdésibilidades de esparcimiento que
esta ofrecia, actividades culturales como veladasiaales y espectaculos de danza
clasica, colaboraba con la Intendencia MunicipalMientevideo en la inauguracion
anual de la temporada de verano (8 de diciembud)jgaba guias de turismo y folletos
con informacién de interés para turistas y viajgnteon mapas, rutas, tarifas, horarios
de 6mnibus, barcos y aviones. A partir de 1935 cad@ublicar la revista “Turismo en
el Uruguay”, que se entregaba fundamentalmentes aabajadas y se distribuia a
través de sus oficinas. Profusamente ilustradacatnas trasmitir sensaciones de los
lugares aludidos con el fin de ampliar la visioh ghs de veraneo al de pais turistico,
el que en todas las estaciones resultaba atractivo.
Coincidentemente en este afio ya contaba con @inmade Turismo en Buenos
Aires y en territorio uruguayo en Montevideo,l&@wa, Carmelo, Punta del Este,
Minas, Fray Bentos y San José.
En las acciones de fomento, se buscé promoveiamtedincentivos econémicos o
fiscales a particulares que se vincularan al tuwigrar considerar esta actividad de
utilidad general. Cabe destacar la instalacion deadores y la facilitacion en la
concesion de préstamos hoteleros en condiciondajosas a través de bancos locales.
Para ambas contd con el apoyo del gobierno cemtegliante la sancién de leyes y
decretos que permitieron que diferentes repar@s@signaran recursos (Ministerio de
Hacienda y Obras Publicas y el Banco HipotecaridJdeguay).
A mediados de la década del treinta mediante “an ple construccion de modernos
Paradores- Hosterias” la CNdT intentaba solucioloar problemas que habian sido ya

sefalados en el informe de Arocena y Barreirastagez de hospedaje y hacer conocer



lugares propicios para el esparcimiento o la prastde deportes como el yachting y la
pesca. Los primeros paradores fueron situados emdla Portezuelo y sobre el rio
Santa Lucia, posteriormente en los departamentbs\ddleja, Treinta y Tres y Rocha.
Estas construcciones siguieron diseminandose p@ais en los afios cuarenta y
denotan una preocupacion por su instalacion engbtoritorio.

La ley del 14 de agosto 1935 permitié asignar masuque provenian del revalto del
oro para el fomento de la hoteleria y de las véasainunicacion terrestres, $1.200.000
se destinaron para que el Banco Hipotecario deblihy otorgara préstamos a bajo
interés para ampliar y construir hoteles. En 198Bid facilitado la construccion de
hoteles en la costa. (da Cunha et al, 2012:54)

En 1942 nuevamente se otorgaron créditos de pstedin la misma entidad bancaria.
Como se puede observar en esta sintesis, el Espado tal institucionalizé el interés
por la actividad y las practicas turisticas condiscurso que pretendia ampliarlas.
Asimismo quedd planteada la problematica del trartspgque se basaba en la red de
ferrocarril y con carreteras concentradas en daleer del territorio que en su mayoria
seguian el trayecto impuesto por las vias férreas.

El transporte como problema

El trazado de la red de ferrocarriles unié el pais Montevideo, su disefio radial

promovié aun mas la integracion del oeste deltteioi sobre el Rio Uruguay con

Argentina, al igual que por la frontera noreste Boasil. (Jacob, 1996:26)

Recién en la década de 1960, luego de sucesivoesplaiales, se promovid la

integracion del pais con el disefio de carreteaarsversales.

En la década del 20, la mayor parte de las caagteonectaban Montevideo con
poblaciones cercanas. En 1925 y 1929 se inaugulasopuentes sobre el Rio Santa
Lucia, conectando el litoral de los rios de la@jatUruguay y el del Rio Negro en Paso
de los Toros. La mejor ruta de esa época fue lacgnducia hacia Colonia inaugurada
en 1934 que vincul6 a Montevideo y la zona Egie Buenos Aires, ademas

complementaba y ampliaba al vital sistema de remiég para el transporte de
visitantes. Hacia 1949 se habian construido 6.7dfthktros de caminos.

A partir de 1911 el transporte, y en general lodioge de comunicacién, fueron

concebidos como servicios publicos. Los gobiem®slosé Batlle y Ordofiez (1903-
1907 y 1911-1915) se enfrentaron a los interesdaversiones extranjeras Yy

concretamente con los inversores britanicos porreth de ferrocarriles. Entre los

principales argumentos se esgrimia la carestiastee medio de transporte y la
extraccion de sustanciales ganancias. Sin embdegole 1910 el Ferrocarril Central



del Uruguay, ente estatal, habia logrado a tragda tinea Ferrocarriles del Este llegar
a la ciudad de Maldonado, en 1919 inauguroé la leree Rocha y La Paloma, siendo
ampliada diez afios después a Montevideo. Tardiamsntinaugurd la estacion en
Punta del Este, en 1930, ya que dos afios antesb$e construido la carretera que la
conectaba con Montevideo. En realidad, los turidgtabian llegado al balneario
primeramente por vapores, luego por tren desde dvialdb al igual que los que
arribaban a Pirigpolis utilizando la estacion lazla en la cercana poblacion de Pan de
Azucar. Estos ferrocarriles prestaban un buen @engue conectaba el puerto de
Montevideo en general, con pueblos o estacionezames a los balnearios. Pese al
esfuerzo estatal no se lograba evitar los incOma@dabordos que las deficiencias de
los trayectos provocaban, segun expresion de Aeog@arreira.

En suma, el ferrocarril mostraba carencias partragisporte de turistas porque no
acompasaba el crecimiento generado por la muhkigibn de balnearios que en 1930
rodeaban la mayor parte de la faja costera y ent@lior quedaban zonas sin cubrir,
necesitdndose en ambos casos otro tipo de traaspmmiplementario. Asimismo, la
construccion del sistema de carreteras necesiarites planes estatales y dificultades a
la hora de la busqueda de recursos, todo lo cuaktmrauque no hubo una estrategia
estatal de largo plazo, los tramos se unian kpas® del tiempo y con la colaboracion
de empresas de transporte interesadas en suan@pmpodonico- da CUnha, 2010:4)
Tal es asi que en 1957 las carreteras asfaltadas mevestimiento de hormigon salian
desde Montevideo y llegaban hasta Colonia, San &m#elones, Florida, Minas, Pan
de Azucar, Piriapolis, Maldonado y Punta del E6tesea, la capital, ubicada en el sur
del pais aiin como punto de partida o de llegadaaghini, 1981:211)

Si en el comienzo de la década del treinta el Bsyagel gobierno adquirian conciencia
de la importancia economica del turismo, con ek@dente del apoyo municipal en
Montevideo, el superar esas dificultades exigirdasdlo del aporte estatal sino de

actores privados que en sintonia percibieran beaosfi

La Vision Empresarial: ONDA

El 20 de setiembre 1935 nacia ONDA con la fusiérladeempresas Cauda, Cuvet,
Cooperativa Colonia y Cooperativa Durazno, logranda flota de 35 unidades con la
que inicié —entre otros recorridos - la conexiorio@i@m - Buenos Aires. En 1936, la
sociedad se transformO en cooperativa de recaugaciomsolidacion que si bien los
autobuses seguian en propiedad particular, le péranla empresa lucir un simbolel:

galgo, el que se convertiria con el paso del tiempaadambagen y el emblema del buen



transporte de Uruguay. Estrategia de fusion quoeitenitio trabajar a una escala mayor

gue cualquier otra cooperativa.

Si se comparan los recorridos de los autobusés elmpresa y la politica de la CNAT

de promocion y de fomento asi como la de facilaaentrada de visitantes es posible

establecer coincidencias y complementariedadéa en 1936, ONDA llegaba a los
departamentos de Colonia, cuyo puerto fue durafites da principal entrada de
argentinos, a Maldonado con sus balnearios enrdéieay poblaciones proveedoras de
insumos y mano de obra, a Durazno, Flores, Trgmfaes, Rio Negro y Soriano.

Localidades en las cuales la CNdT invertia ercattaros y paradores.

El transporte maritimo, los tramites y costos daagla y salida de los visitantes,

inquietaban a la CNdT ya que sin duda entorpéeianovilidad entre Argentina y

Uruguay. Agentes publicos y privados sumaban eafgerpara posibilitar el

movimiento de personas. En sus primeros tiempo\DAD trasladaba uruguayos

motivados por trabajo, visita a familiares, tramiém la capital pero también visitantes.

Al cubrir el trayecto Colonia- Montevideo se apmaba al negocio turistico, siempre

haciendo conocer el pais en comodos autobusesuguenfincorporando tecnologia y

confort.

La década del cuarenta representa la consolidadéONDA, lo que se sustenta en

tres acciones que incidieron en a) que en laagtimitrofes con Argentina y Brasil se

incrementaron las obras publicas lo cual permitidplear la oferta de atractivos y

comodidades; b) que la construccion de carretetiasoano el transporte que facilitaran

el turismo fueron impulsados desde la CNdT con pbrta de intendencias
departamentales, ministerios y capitales privadpgjue en 1941 se sumaba un ferry-
boat para cubrirel trayecto Colonia y Buenos Aires, a cargo denfgresa maritima

“Argentina” que ya cumplia el servicio.

Al amparo de las inversiones publicas y colaboramda vez en los casos que estas se

fueran retrasando en algunos tramos, ONDA fue enlid todas las rutas del pais.

En un afiche de 1945 se presentaba como la eenprepulsora del progreso nacional.
RUTAS DEL PROGRESO Son las carreteras transitadaOpda. El
transito de los autobuses de Onda por todo elggaisicié cuando sélo
estaban delineadas algunas de las carreteras esctfal) El nuevo
omnibus ha seguido a la maquina que abrio la ryteel comercio, la
cultura y el turismo, siguieron al dmnibus por tcglopais, para crear
riqueza y progreso nacional... (Pienovi, 2008: Ar)ex

En 1942 se iniciaba el proyecto de una “ruta tigdstlel Oeste”. Afios antes la revista

Turismo en el Uruguay promocionaba el litoral delUruguay por su valor historico
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intentando atraer a los visitantes y a los urugsiayagurandose un futuro turistico
“brillante” (da Cunha et al, 2012:234) Esta inalu a Colonia del Sacramento,
Carmelo, Mercedes, Fray Bentos, Paysandu y a,3altno escenario del incipiente
turismo termal, incluyéndose la ciudad mas lejaglditral, Artigas. En 1943, ONDA
instalaba agencia en la capital saltefia.

La costa Este, a su vez, recibio fondos del revakiooro con lo cual se inicio la
carretera que conectaria a Rocha con la ciudad oeteMideo. Se requirid de la
implementacion de la ley de Vialidad de 1942 pasilplitar la conexion entre Brasil

y Montevideo. Recién en 1945 qued6 culminada la rqtie conectada con el
departamento de Rocha, que el presidente de la CNdiiacio Arredondo, entendia
imprescindible para hacer conocer las restaurasidada Fortaleza de Santa Teresa y
del Fuerte de San Miguel, finalizadas en esos aAo#hos fueron rodeados de parques
y reservas para proteger especies nativas y/ocesdd ideadas como lugares para el
descanso, educacion y disfrute de los visitantese Pa esas dificultades en la
implementacion del sistema de carreteras, en XOMBA se hacia presente instalando
una agencia en la capital rochense. Es que enagssslos balnearios atlanticos ya
gozaban de prestigio al diferenciarse por su eatgraco transformado, por sus
extensas playas y por el valor cultural que crediaabrigo de sus monumentos
histdricos. Por lo tanto, no es casual que irkciar plan de excursiones a La Paloma,
emprendimiento que la involucra directamente cdividades propias de una agencia
de viajes y practicas turisticas, excursiones, podeodidas alun en esos afos.

Esa estrategia empresarial se percibe en el relemto de la coleccion de afiches
publicada por la empresa a partir de 1940. Gamlogan “Las puertas de nuestros
omnibus siempre estan abiertas para sus excursioneges” presentaba propuestas
innovadoras en un medio en el que predominabanviggs sin intermediarios,
dirigidas a hacer conocer lugares con acondiciteraos de cierta jerarquia.

El programa de excursiones de la primavera de &8dtaba con propuestas para todos
los gustos. Desde escenarios culturales y/o naturpbco conocidos, algunos a
balnearios que se presentaban como propicios as épocas del afio. Del atractivo
viaje de los uruguayos a Buenos Aires y de la ngrebuesta cultural-historica
fronteriza con Brasil se resaltaba el confort yalgidez. Desde luego que no se aludia a
la seduccion que ejercia la frontera en busca dedsuprecios.

Haciendo un repaso de los lugares que se most@an atrayentes figuraban: la
Central Hidroeléctrica del Rio Negro,como la oportunidad de visitar una muestra del
avance tecnoldgico; de la ciudad Maas, el cerro Arquita y el parque Salus en los
gue se podia observar “millares de claveles deal”;aliriapolis, como balneario
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rodeado de cerros ideal para el paseo en todo el afomo primiciaal litoral
uruguayo-argentino, visitando Paysandld, Concepcién, Gualeguaychu, rtd®ue
Constanza, Buenos Aires, Tigre; del balne@uwonilla se destacaban Fortaleza Santa
Teresa con la invitacion de cruzar la fronteraitgaa, pese a que la inauguracion de la
carretera que unié Rocha con Montevideo fue e®.1@4enovi, 2008:Anexo)

Sin duda que la empresa profundiz6 el perfil devisier turistico con acciones que
concretaban las propuestas de la CNdT. Ambas ptabiain y promocionaban la
movilidad de los uruguayos a los lugares que béahasignado recursos, por ejemplo
en paradores, y ademas realizaba gestiones pdrarfad viaje. Uno de los casos mas
notables fueron las que realiz6 en 1943 para impuls “servicio directo” entre
Montevideo y Buenos Aires junto a la empresa “Autple Argentina”, en el que
ONDA cubria el trayecto terrestre desde y hacjuelto de Colonia. Otro, fue el de la
promocioén del viaje en avion entre Colonia y BueAwes cumpliendo similar servicio.
(Pienovi, 2008:35)

En 1944 realiz6 su primer viagje a Rio Grande tdssido viajeros e importando
neumaticos y comenzo a proporcionar crédito irethalp el hospedaje. Esto significo
una innovacion no soélo porque proporcionaba feadéds de pago a los turistas sino que
les brindaba la comodidad de viajar con casi todtuido.

Esta expansion empresarial trajo consigo la cafsclbn empresarial y la
incorporacion de tecnologia de punta. En 1946 sgbapon los nuevos estatutos como
Sociedad Anénima (S.A) y los omnibus pasaron apipdad de ONDA. La
consolidacion ocurrio6 cuando ya se habia invaldercon los viajes de turismo. Al
parecer, culminé en ese afio su organizacién conpresan, lo cual contrasta con la
CNdT que seguird formando parte de diferentesst@rnos consiguiendo un status un
poco mas avanzado en 1967 hasta que en 1974 sel dadsterio de Turismo.

En lo referente a la incorporacion de tecnologiaesoatimé esfuerzos. En 1947
incorpord a la flota el primer autobus procederseEstados Unidos de la General
Motors Coachlnnovacion que permitié que el equipaje pasarkadaca a la bodega,
brindado mayor confort y seguridad a los pasajemosel cuidado de sus efectos
personales. Este modelo el que nomind sugestivaniéias Marinas” contaba con
asientos reclinables y ventanillas de correr cortiras de tela. Posteriormente se
incorporaron los “super cruceros” con aire acoiodiado, y a partir de 1952 los
legendarios “Centella del Plata”. La importanteeirsion realizada en la adquisicion de

autobuses, se puede apreciar en el cuadro siguiente
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Flota de autobuses 1935-1980

ANO CANTIDAD DE AUTOBUSES
1936 44

1940 108

1947 140

1960 137 (55% GMC)

1978 193 (79% nuevos)

Fuente: Pienovi, M. (2008)

Con esos avances se presentaba como simbolo dedirnizacion del transporte y
cumpliendo ademas una funcion social significativa

El éxito que la caracterizé a poco tiempo de auai fue acompafiado de una impronta
social con el reparto gratuito de prensa escrigatyaslado de escolares y docentes sin
costo asi como su contribucibn en la construccdin carreteras estatales.
(Campoddnico- da Cunha, 2010:12)

Entre crisis econémica y recuperacion

El esfuerzo publico y privado que se ha sintetizgdgue en su momento represent6 un
avance en la puesta en marcha de los objetivas G&ItIT se desacelerd a fines de los
cuarenta. El estancamiento economico de la regidenfrentamiento de los gobiernos
de Luis Batlle Berres y Juan D. Peron que impidididre circulacion de mercancias y
personas, asi como el valor cambiario de ambasedasn fueron factores que
confluyeron en una crisis turistica en el paisaE#uacion se refleja en los subsidios
gubernamentales a los hoteles y al transporte. geddones de ONDA se subsidiaron
los pasajes en moneda extranjéra.

A partir de 1958 nuevos emprendimientos de la esapseigieren una segunda etapa
caracterizada por un mayor involucramiento en tavidad turistica al ampliar el area
de inversiones en otros transportes y en alojamiesuscribiendo ademas acciones
conjuntas con la CNdT. Acordo con esta constiufabellén de Pasajeros de Colonia,
inicié la sociedad colateral ARCO con vuelos desideeropuerto de Colonia a Buenos
Aires (1960), contribuy6 en la construccion de garacon piscina en el Cerro San
Antonio de Piriapolis (1960), adquiri6 4 camionelsrcedes para mini-excursiones

(1962), organiz6 la sociedad colateral ALIMAR S.propietaria de dos aliscafos

® Ver: da Cunha, N., 2010:182-85.
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(1962), inauguré en Buenos Aires de Agencia de @Niara vender pasajes y
excursiones a Uruguay (1965), inicid linea regaldPorto Alegre, con la subsidiaria
ONDA do Brasil vendiendo pasajes desde Montevaleaalquier parte de Argentina,
Brasil, Chile y Pert utilizando el servicio de stempresas (1966)

Se beneficiaba la empresa con nuevos negociospehagar a dudas el pais, que luego
de mediar afios criticos necesitaba del impuls@ag@awon modernizaciéha creacion
en 1967 del Ministerio de Transporte, Comunicagopelurismo, con la Direccion
Nacional de Turismo, sugiere que esa innovaciowagda acontecida en pocos afos
contribuy6 en el avance hacia la madurez instinadialel ente oficial. A la vez, se
declaraban como zonas de interés turistico ensvéugares del interior del pais a los
gue ONDA llegaba desde tiempo atras, entre otriostad de Fray Bentos y zonas
adyacentes sobre el Rio Uruguay, parte de la cesiie de Montevideo del Rio de la
Plata, las ciudades de Tacuarembd, Paso de lass,Twilla de San Gregorio de
Polanco ubicadas en el centro del pais, la ciueadwbva Helvecia, pueblo Valdense y
nucleo poblado la Paz en Colonia, la Meseta degdstien Paysandu. (Ley N° 13.571
26.10.66)

En los afos setenta la empresa se diversificoO adm ah participar en 1973 en un
emprendimiento urbanistico en las cercanias deaPdelt Este: Cabafias Tio Tom,
mediante la construccion de ocho de las sesebtdfiaa y de la gestion del complejo
gue incluia varias atracciones. (“Gente en ONDAB&:9)

El tardio turismo termal, si se lo compara con ssadollo en la regidon, atrajo a
ONDA. Con una estrategia de acercamiento a la dieteria Municipal de Salto, en
1970 se puso a disposicion para construir afeaeojamiento turistico de tipo motel
con restaurante y parador en Termas del ArapegurAentd que significabana
novedad para el medio de relevancia internacidrall971 se firmd el convenio entre
ambas por el cual se construirian 12 moteles, ¢iadons por ONDA, la Intendencia
aportaba con mano de obra. La empresa seria ¢conaea de la explotacion comercial
del servicio de alojamiento por un periodo deteeafios. (IMS, exp. 2522/71 fs. 9
vta.)

Como la estacion termal aun no contaba con unatesarde entrada fue necesaria una
inversion previa que estableciera conexion con Ut R, trayecto Salto/Montevideo,
gestionando un financiamiento compartido con losisfiérios de Obras Publicas y
Transporte y Comercio y Turismo y la Intenderdianicipal. EI aporte de ONDA
representd un 19,7% del costo de la obra. (IMS, 2%p2/71- Libro 44, folio 547 fjs.7)

" Ver: Campodonico, R. da Cunha, N., 2010.
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Si bien la década del 60 no presenta grandes defiieis en las politicas turisticas se
seflala que estas acciones de la empresa se erteataade los lineamiento dados por
la Comisién de Inversiones y Desarrollo Econdmi€@DE)®, al elaborar el Plan
Nacional de Desarrollo Econémico y Social 1965-18i4l capitulo referido a turismo
que en su numeral 3° sostiene el propdsito de ‘droga coordinacion y
complementacion de los instrumentos a utilizar @n dectores publico y privado.”
(CIDE 1965:11)Este fue retomado a partir de 1974 con la creadéa Direccion
Nacional de Turismo. De este modo la articulagdtie ambos sectores se plasmara en
los objetivos esenciales para el desarrollo tedsten el caso de analisis, la empresa
ONDA utilizé los recursos/medidas/acciones qugailierno nacional/ departamental
puso en practica.

Reflexiones finales

Del breve andlisis realizado en cuanto a lo queresh las politicas turisticas, se sefiala
que la década del treinta para la expansion dehtoren Uruguay representd un punto
de inflexion marcado por el rol desempefiado poadfst que al crear un nuevo
organismo oficial, la CNdT, evalu6 el aporte deigmo, impulsé politicas y trato de
coordinar acciones de nivel nacional, ya que ediaidad representaba una salida a la
crisis desatada en esos afios con el desplome dwdoms agricolas en un mundo
proteccionista. Teniendo en cuenta que Montevidanoc “capital balnearia’habia
construido un turismo de veraneo con el apoyo déiegno municipal, la posterior
extension de esta modalidad turistica por la chsta del pais y el proyecto de “pais
turistico” requerian de una vision nacional. igar a dudas, la labor de la CNdT
acompasada por el interés de sociedades empresat@ldiverso porte representd un
avance en sus multiples facetas.

En cuanto a la movilidad - y fundamentalmente sd@seactividades especificas que
posibilitaron la misma- el sector privado apaneg@esentado por la nueva empresa de
transporte en formacién ONDA. De su objetivo orajirde transportar viajeros - para
el cual impuls6 la densificacion de la red de dares e incorporé autobuses de
tecnologia de punta - pas6 a organizar vigjestitoss culminado su expansion al
proporcionar alojamiento en lugares que era escaso.

Entonces se puede afirmar que fueron coincidemted tiempo la creacion y el plan de
accion de la CNdT vy la creacion y consolidaciénalempresa ONDA compartiendo
ambas el mismo objetivo: propiciar y facilitar lagnovilidades especificas, las de

turismo receptivo e interno.

8 Fue creada en octubre de 1959 vy su objetivaceradinar proyectos de inversion en el sectoripdbl
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Si bien a fines de la década del 40 y en los 5@diseuna desaceleracion de las
definiciones de politicas turisticas , la empresgd consolidarse a nivel nacional y con
conexiones regionales que se plasmaron en la désapdente, logrando una
diversificacion turistica empresarial en los 7Gmete su vinculacion con el gobierno
central y los departamentales que daban cuenés dies grandes regiones “de riqueza
turistica” (zona balnearia, termal y serrana) queeg habian planteado a mediados de la
década anterior . (CIDE, 1965:8)

Con estas estrategias empresariales, ONDA inc@ipsrlineamientos marcados por la
CNdeT, sostenidos en la década del 60 por la CIEego en la década del 70 por la
Direcciéon Nacional de Turismo. Si bien el objetwincipal como el de toda empresa
era obtener los beneficios econdmicos ansialdmsyinculaciones y articulaciones con
las politicas publicas en las distintas décadaglercia una fuerte relacionamiento
entre ambos sectores en algunas etapas taloveelrtodo explicito. A su vez, la
convergencia de transporte y paseos impulsabaadesos a desplazarse con el fin de
distraerse y de disfrutar de cortas estadias centodo resuelto. Esta modalidad
representd una innovaciéon al ampliar su misiénrdesportar viajeros a proporcionar
servicios netamente turisticos, organizando pasgpsonas ya impuestas en las
practicas turisticas —los balnearios- o bien ayddaa crecimiento de aquellas con
atractivos incipientes con lo cual, contribuy6 adestipunto de vista del imaginario con
el proyecto planteado por el Estado del “ Uruguaig puristico”.
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