SR
)
b a!.lu.m\ﬂ; e

S,

PROYE

cion y Desarrollo

iga
Instituto de Medio Ambiente y Ecologia

2000

del IMAE N° 2

10S

USAL
UNIVERSIDAD DEL SALVADOR
torado de Invest

Estud
icerrec

Vv

URBANIZACIO
JORNADA ACA

HISTORIA Y



Organizan
Vicerrectorado de Investigacion y Desarrollo
Instituto de Medio Ambiente y Ecologia - IMAE

Dra. Genoveva de Mahieu

Jornada académica
Campus Nuestra Senora del Pilar - 29 de junio de 1998

Coordinadores

Arqg. Pablo Tomds Beitia
Arg. Graciela Brandariz
Arg. Eduardo Maestripieri

Compiladoras

Arg. Alejandra Rios
Arg. Adriana ten Hoeve

ISBN 950-592-099-7



UNIVERSIDAD DEL SALVADOR
AUTORIDADES

Rector

Vicerrector Académico
Vicerrector Econémico
Vicerrector de Formacién
Vicerrector de Investigacion y
Desarrollo

Secretario General

Director Departamento de Ingreso
Administrador General

Decano Facultad de Ciencias de la
Administracién

Decano Facvultad de Ciencias
Econdémicas

Decana Facultad de Ciencias de
la Educacién y de la Comunica-
cién Social

Decano Facvultad de Ciencias
Juridicas

Decano Facvultad de Ciencias
Sociales

Decano Facultad de Ciencia y
Tecnologia

Decano Facultad de Historia y
Letras

Decano Facultad de Medicina
Decano Facultad de Psicologia y
Psicopedagogia

Directora Escuela de Artes del
Teatro

Directora Escuela de Estudios
Orientales

Director Carrera de Agronomia

Director Carrera de Veterinaria

Dr. Juan A. Tobias

Lic. Javier Alonso Hidalgo
Dr. Enrique A. Betta

a/c del Sr. Rector

Dr. Fernando Lucero Schmidt

Dr. Pablo Varela

Esc. Julio Lucero Schmidt
Sr. Eduardo R. Blanco

Ing. Aquilino Lépez Diez
Dr. Sergio Garcia

Prof. Maria Mercedes Terrén

Dr. Préxedes M. Sagasta

Lic. Eduardo Sudrez
Ing. Miguel Guerrero

Esc. Juan C. Lucero Schmidt

Dr. Adolfo Lizdrraga
Lic.Bernardo Béguet

Prof. Alice Darramén de Beitia
Prof. Luisa Rosell

Ing. Gustavo Otamendi

Dr. Leopoldo Estol






Urbanizaciones del Ferrocarril
Historia y Proyectos






11

13

15

25

35

39

45

51

Indice

Presentacion
Fernando Lucero Schmidt

Urbanizaciones del Ferrocarril
Pablo T. Beitia

Consideraciones Preliminares
Eduardo Maestripieri

La arquitectura de los ferrocarriles en la Argentina.
Jorge D. Tartarini

Anotaciones sobre la historia del Museo Nacional y
Centro de Estudios Histéricos Ferroviarios.
Jorge Ochoa de Eguileor

El desarrollo ferroviario en la cuenca del rio Lujan.
Aspectos histéricos y legales.
Jorge E. Waddell

La urbanizacion del ferrocarril en la cuenca del rio
Lujan.

Relevamiento de espacios ferroviarios.

Adriana ten Hoeve

Proyecto de Remodelacién y Puesta en Valor de
las Estaciones Ferroviarias de la Red de Metropoli-
tano.

Yanina Pedrini, Jorge Sabato

Urbanizaciones del Ferrocarril. Situacién actual y
posibilidades futuras.
Carlos E. Ortiz de Zdrate






Urbanizaciones del Ferrocarril

Presentacion

Esta nueva publicacién del Vicerrectorado de Investigacion y Desa-
rrollo de la Universidad del Salvador se propone hacer conocer al-
guna de las actividades académicas que en el drea de Urbanismo
se vienen desarrollando en el dmbito del Instituto de Ecologia y Me-
dio Ambiente.

En los Ultimos anos el ambiente o lo ambiental alcanzé una gran
difusion y presencia en las agendas institucionales, en las escuelas,
en las empresas y en los medios, postergando o abarcando otras
cuestiones en apariencia de menor alcance como el urbanismo o el
territorio. 3Son semejantes territorio y ambiente? sEn qué difieren?
La preocupacion por comprender las importantes transformaciones
arguitectdnicas, urbanas y ambientales que se estdn desarrollando
en el arco noroeste de la regidn metropolitana y que comprometen
al Partido de Pilar, —en el que se encuentra nuestro Campus Universi-
tario— , orienté hace algunos anos a un equipo de investigadores
del IMAE dirigidos por el Arg. Pablo Beitia a centrar sus investigacio-
nes en comprender las l6gicas de ocupaciéon y transformacién urba-
na de pueblos y ciudades de la cuenca del rio Lujan'. El propdsito
fue plantear un enfoque territorial dentro de una cuestién tan am-
plia como la ambiental. De este abordaje han surgido algunos de
los encuentros como las Jornadas Académicas “Costaneras. Luga-
res y Proyectos” y * Urbanizaciones del Ferrocarril” que permitieron
acercar el mundo académico a otros dmbitos institucionales, em-
presariales y sociales.

Esta publicacién con un criterio amplio redne algunos de los traba-
jos presentados con motivo de aquellas reuniones académicas vy
pone una vez mds a disposicidn de investigadores y publico en ge-
neral un material de estudio que permitird intercambiar conocimien-
tos y experiencias de un territorio en permanente crecimiento y tfrans-
formacién.

Dr. Fernando Lucero Schmidt

' Cuenca del Rio Lujan. Pilar
como modelo de ciudad
pampeana. P. Beitia, et al, IMAE,
USal, 1999.
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Urbanizaciones del Ferrocarril - Pablo T. Beitia

Urbanizaciones del ferrocarril
Arq. Pablo Tomds Beitia *

Con esta infroduccidon deseamos poner en foco la importancia de
la red ferroviaria y sus instalaciones, a la luz de una renovada vigen-
cia ante lo que aparece, hoy, como un necesario cambio de fase
en las modalidades residenciales y la distribucién de usos y activida-
des en -y entre- las dreas urbanizadas de la cuenca del Rio Lujdn.
Tiene mucho interés reconocer el sistema de relaciones entre centros
poblados -nuevos e histéricos- vy su interdependencia orgdnica con
la metrépoli. Donde la competencia entre el urbanismo del auto-
movil y el desarrollo del sistema ferroviario caracteriza fuertemente
a la configuraciéon urbanistica de la region.

En dos décadas y con un ritmo de crecimiento sostenido, la dindmi-
ca de la actividad edificadora, fomentada por el predominio de la
renta comercial y financiera sobre el producto de los sectores prima-
rios en la periferia rural, marcé el fin de la etapa agricola en la vida
econdmica vy social de los nUcleos poblacionales histdricos de la
zona. Pero, ala vez, no lo hizo por completo en aspectos culturales,
ambientales y paisajisticos. Esto se relaciona con el paradigma de
“la vuelta al campo” y su suceddneo: “la huida de la ciudad”, sus-
tentado por sectores de clase media y alta, originarios del conglo-
merado urbanoy, en gran nimero, ubicados en la franja de edades
comprendida entre la emancipacion econdmica vy la primera pa-
ternidad. La expectativa de acceso a nuevos espacios con equili-
brio ambiental y condiciones de seguridad y servicios acordes al es-
tilo de vida de la ciudad dio lugar, asi, a una ecuacion especulativa
nueva en gestion de la propiedad del suelo y desarrollo comercial
de las infraestructuras, apoyada en experiencias empresariales e in-
mobiliarias de larga data en Buenos Aires.

Tales “desarrollos” -en plural resulta, aqui, muy diferente a desarrolio,
en sentido urbanistico pleno- en sus etapas iniciales basaron sus
estdndares en la “casa de fin de semana”; la segunda vivienda,
sobre suelo propio, para la expansiéon familiar en tiempo libre, en
gue la configuracién candnica de la unidad residencial coloca so-
bre el mismo plano de importancia el Jardin, la casa y el automavil.
Aquilas agregaciones o desagregaciones de cada uno de esos com-
ponentes pueden ser multiples, pero siempre dentro de los limites
gue impone la vocaciéon antiurbana de la parcelaria Country. Con
su implantacién y sus frazados orientados mds por las utilidades del
sector privado que por las siempre demoradas politicas publicas en
gestion y planeamiento estratégico del territorio. En ese contexto el
vehiculo familiar, componente primario del modelo, resuelve la ac-
cesibilidad de los nuevos pobladores a predios distanciados de las
plantas urbanas preexistentes -por su condicidn originaria de tierra
rural- constituyéndose, al mismo tiempo, en herramienta de selec-
cién socioecondmica y engranaje de las estrategias empresarias de
planificacion de los emprendimientos: la clientela deseada se ca-
racteriza, entre ofras disponibilidades, por la movilidad propia.

Asi, para asegurar el éxito comercial se hace necesario proveer y
gestionar redes de vialidad que aseguren el disfrute de las facilida-
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des delloteo y garanticen la afluencia de servicios de mantenimien-
fo, abastecimiento, seguridad, etc. Los resultados de este auge po-
blador, altamente selectivo, exponen sobre el cambio de siglo los
resultados de un crecimiento desbalanceado: fuerte en radicacién
de sectores medios y altos y lento e ineficaz en servicios pUblicos de
movilidad y fransporte.

Nuestra aproximacién al sistema ferroviario tiene, ante lo dicho, el
doble objetivo de profundizar en el rol que le cabe en el presente
econdmico y social de la cuenca del Rio Lujédny, ala vez, reconocer
los elementos de valor histérico, cultural y patrimonial que lo distin-
guen. Allila presencia del ferrocarril es masiva y llena de matices: en
edificaciones admirables, en material rodante, equipamiento e ins-
talaciones de decisiva importancia para la integracién social, y en
pueblos enteros debidos a la historia de sus frazados. Donde se
manifiesta su vigencia como promotor del desarrollo y la consolida-
cién urbanistica de la Regidn.

* Prof. Arg. Pablo Tomds Beitia

Investigador del Instituto de Medio Ambiente y Ecologia de la Universidad del
Salvador.

Profesor Titular de la EAT de la Universidad del Salvador.

Director Académico del Curso de Posgrado ACT en la FAU-UNNE.

Miembro de la Fundacién Pan Klub. Miembro Adherente del Centro de Documen-
tacion de Arquitectura Latinoamericana (CEDODAL).

Miembro de la Comision Directiva de la SCA.

Miembro del Colegio de Jurados de la Sociedad Central de Arquitectos.
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Consideraciones preliminares
Arq. Eduardo Maestripieri *

El significativo rol econdmico, social y espacial que han tenido los
ferrocarriles en la historia de la Provincia de Buenos Aires, su inci-
dencia en la formacién, evolucién y consolidacién de muchos de
sus pueblos y ciudades, hacen del mismo un objeto de estudio im-
prescindible para la comprensidn de los fendmenos urbanos que se
desarrollaron en su territorio. En la investigacion que estamos desa-
rrollando y que se circunscribe al drea conformada por la cuenca
del rio Lujdn y el actual corredor fluvial -industrial del rio Parand, la
presencia del ferrocarril ha determinado y condicionado gran par-
te de los pueblos y ciudades que han surgido en ese particular y
especial fragmento territorial. Sin embargo resulta complejo poder
formular a priori algunas hipdtesis en torno a la “urbanizacion del
ferrocarril en la cuenca del rio Lujdn™ por existir diversas interpreta-
ciones referidas a la incidencia de los distintos actores sociales y
econdmicos en la evolucidn de la regidon bonaerense en general.

Eduardo Saguier' senala estas diferencias historiograficas: “Mientras
Garcia Belsunse (1988), Garavaglia (1987), Gelman (1989). y Halperin
Dongui (1992) sostienen que en la campana de Buenos Aires la agricul-
tura fue mds relevante que la ganaderia, Guio(1987), Amaral y Guio
(1990) y Gresores y Martinez Dougnac (1992) sostienen lo contrario. En
nuestra investigacion estas diferencias son significativas en cuanto a
poder interpretar los diferentes procesos de urbanizacién y nos resulta
necesario que sean reorientadas algunas de nuestras expectativas.
Por ejemplo 3Qué repercusiones espaciales tuvieron los sucesivos
fraccionamientos de la tierra rural2, s Qué relacion existe entre la mo-
vilidad de las mercancias, como el fransporte del ganado en pie o el
transporte de granos vy la utilizacién del ferrocarril como forma de ocu-
pacion del territorio con la fundacién de colonias agricolas servidas y
abastecidas por el mismo ferrocarrile, 3Son los grandes terratenientes
6 los pequenos propietarios los que ceden sus tierras para el paso del
ferrocarril2, sQué tierra publica estaba disponible cuando comenza-
ron a fundarse algunos de los nuevos pueblos que ocuparon la cuen-
ca?, 3Son los propietarios de la fierra los que piden un parador, una
estacion ¢ la fundacion de un pueblo? A todas estas preguntas se
suman las realidades del presente que estdn modificando
sustancialmente la percepcién de la cuenca.

La estancia y la chacra, caracteristicos del espacio colonial, sufrie-
ron un proceso de transformacién en torno a la cuenca del rio Lujdn
gue en forma sorprendente continda hasta nuestros dias. En la re-
construccion de la historia dominial, que propone Saguier, corres-
pondiente a catorce pagos ¢ partidos del Buenos Aires del siglo XVIII,
demuestra que el pago de Monte Grande 6 San Isidro, un partido
compuesto totalmente por chacras, es la regidon en la que los pre-
dios cambiaron de mano mds veces y que esa relacion disminuye
progresivamente hacia los pagos de Las Conchas (un distrito reser-
vado legalmente para chacras), Lujdn, Giles y Areco, un partido re-
servado totalmente para estancias y afirma: “La perpetuidad y con-
solidacion dominial subsistentes en el interior del espacio colonial y
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en algunos predios rurales del litoral Rioplatense, habia fortalecido
el poder econdmico y social de algunas familias terratenientes rura-
les, la rotacién y la fragmentaciéon hereditaria de la propiedad rural
bonaerense, habia vulnerado la hegemonia vy la estabilidad de los
sectores terratenientes mds tradicionales”. La inercia espacial de la
cuenca permite asistir hoy a transformaciones iniciadas dos siglos atrds.
El encuentro del drea metropolitana con su borde periurbano estd
produciendo la urbanizacién de las Ultimas tierras rurales disponibles.
El “ensanche suburbano”, los clubes de campo vy los “barrios cerrados”
se disputan tierras atravesadas y abastecidas por un ferrocarril conce-
bido y dimensionado para abastecer pueblos, ciudades y comarcas
del siglo XIX. Movilidad social y fraccionamiento de la tierra rural, dos
datos de la realidad que prefiguraron con casi dos siglos de anticipa-
cion el comportamiento actual de la cuenca.

Al comenzar la segunda mitad del siglo XIX sélo la tercera parte de
la superficie actual de la provincia de Buenos Aires habia sido in-
corporada a la vida civilizada. La extension promedio de la zona
aprovechable dentro de lo que se denominaba “linea de frontera™
era de unos 250 Km. Parfiendo de la ciudad de Buenos Aires. La
colonizaciéon del ferrocarril habia dado sus frutos en otras provincias
vecinas como Santa Fé en las que el estimulo oficial habia conveni-
do con el Ferrocarril Central Argentino entregarle una legua cua-
drada del terreno a cada lado de la via desde la ciudad de Rosario
hasta Cérdoba. Se trataba de una colonizacion oficial de tierras pU-
blicas, pero indirecta, por medio de empresas ferroviarias que
actuaban como intermediarias en la tarea de poblar y crear al mis-
mo tiempo centros de explotacidon agricola. Sarmiento habia ela-
borado un proyecto andlogo de creacién de colonias agricolas alo
largo del ferrocarril del Oeste en el territorio boncerense, que de
haberse llejunto a algunos de los hechos antes mencionados parte
del modelo deseado o conciente durante el proceso de urbaniza-
cidén pampeano. El valioso patrimonio ferroviario que cobija la cuen-
caq, junto a trazas urbanas que fueron atravesadas por el ferrocarril o
creadas ex novo por la aparicién del mismo, constituyen en este fin
de siglo una realidad histérica que debe coexistir con los nuevos
ensanches urbanos, con diferentes concepciones del espacio pu-
blico y con las nuevas modalidades en las formas de habitar urba-
no y suburbano. El grado de complejidad que puede adquirir la
presencia del ferrocarril en relacién a todas estas nuevas manifesta-
ciones urbanas hace necesario un abordaje desde lo
transdiciplinario, para lo cual este encuentro convoca a historiado-
res, especialistas del tema patrimonial, expertos en derecho urba-
nistico, legislacion y normativas vinculadas a los procesos de con-
cesion del patrimonio ferroviario y hacedores de proyectos concre-
tos con el objeto de infercambiar conocimientos y experiencics.

* Prof. Arq. Eduardo Maestripieri

Investigador del Instituto de Medio Ambiente y Ecologia de la Universidad del
Salvador.

Profesor Asociado en la EAT de la Universidad del Salvador.

Profesor Adjunto Regular en la FADU-UBA.

Co-Director del Curso de Posgrado ACT en la FAU UNNE.

Miembro Adherente del Centro de Documentacidén de Arquitectura Latinoamerica-

na (CEDODAL).
Miembro del Internatfional Forum Man & Architecture (IFMA), Amsterdam.
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La arquitectura de los ferrocarriles en la Argentina
Arq. Jorge D. Tartarini *

Llega el ferrocarril

A diferencia de lo sucedido en Europa, donde el ferrocarril -en lineas
generales- consolidd una estructura vial vigente desde la época de
los romanos, en nuestro continente este transporte cambid de raiz
la red utilizada desde la colonia, dividid los territorios en regiones
ricas y pobres en funcién de su mayor o menor capacidad de inte-
gracion al sistema, agudizéd desequilibrios territoriales, pero también
permitid salvar distancias y barreras geogrdficas comunicando re-
giones antes aisladas, y produciendo un importante proceso de fun-
dacién de nuevos pueblos.

La urbanizacién de la locomotora, como se dié en llamar este movi-
miento poblador de fin de siglo y principios del actual, tuvo sobre
algunos paises del continente un efecto casi comparable al generado
por la conquista siglos atrds. Y, como sucedié entonces, cosechd as-
pectos positivos y negativos. A la vez que integré nuevos territorios,
provocod el decrecimiento o desaparicién de otros con economias
gue conocieron sus mejores épocas durante el periodo hispano y
prehispdnico. La Iégica urbanizadora operd, en este sentido, en for-
ma crudamente selectiva.

En este contexto, el ferrocarril no fue un elemento aislado en este
desparejo proceso de cosmopolitizacién operado en el continente
entre 1880 y 1930; a pesar de que en algunos paises los cambios se
prolongaron hasta la segunda posguerra, y en ofros se iniciaron
bastante antes a 1880. Se trazaron avenidas, boulevares, diagonales,
parques y paseos, y todo el bagaje que la urbanistica
neoconservadora desplegd con similares recetas en ciudades como
Nueva Delhi, Camberra, Buenos Aires, Rio de Janeiro y otras no menos
dispares, geogrdfica y demogrdficamente; aunque cercanas en su
funcidn dentro de la nueva divisidon internacional entre paises
industrializados y paises proveedores de materias primas. Sin em-
bargo, no era sélo el ferrocarril el que demandaba estas fransfor-
maciones. Era mds bien el credo en el progreso indefinido, la fe en
el porvenir y una nueva idea de nacién —europea a ultranza- que
las elites latinoamericanas impulsaban, lo que generd este proceso
modernizador.!

En Latinoamérica, el primer pais que tuvo ferrocarriles fue Cuba.
Una nacion que durante el decenio 1830-40 conocid los indices mds
altos de crecimiento econdmico con cafetales e ingenios en plena
expansidn, y que construird el primer ramal ferroviario, uniendo el
frayecto La Habana - Bejucal. De esta manera, Cuba en 1837 -el
mismo ano de rompimiento con la metrépoli- se convierte en el pri-
mer pdais latinoamericano con un “camino de hierro”, y ocupa el
sexto lugar luego de Inglaterra, Estados Unidos, Francia, Bélgica y
Alemania.?

Como se ve, florecimiento econdmico y ferrocarriles fueron insepa-
rables aliados. Es que lo primero era prdcticamente imposible si no
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1 - Logotipo del primer ferrocarril
latinoamericano, 1837.

2 - Publicidad del primer ferro-
carril argenfino, 1857.

3 - La primera terminal del ferro-
carril del oeste, 1857-1972.

"' Uno de los urbanistas franceses
contratados, Joseph A. Bouvard,
proyectd en 1907 sobre Buenos
Aires un plano de 32 diagonales,
de las cuales hoy pueden verse
solamente dos, una de ellas aun
sin terminar. También visitd Rio de
Janeiro. Ver: Jorge D. Tartarini. La
polémica Bouvard - Jaeschke. En
revista “Documentos de Arqui-
tectura Nacional y Americana”,
Buenos Aires, 1991, Nro. 30.

2 Ver: AAVV. El camino de hierro
de La Habana a Guines. Primer
ferrocarril de Iberoamérica. Ma-
drid. Fundacién de los Ferrocarri-
les Espanoles. 1987. 153 pags.
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se asociaba a la trilogia tipica del momento: mdquina, velocidad y
vapor. 3Qué decir entonces de las extensas llanuras de la pampa
Argentina2 sComo incorporar esas planicies de condiciones
ecoldgicas excepcionales para las actividades agropecuarias, sin
pensar en el ferrocarrilz Poco menos que imposible. Algunos datos
son elocuentes: en 1888, a 31 anos de instalado el primer ferrocarril
argentino, la superficie cultivada no llegaba a dos millones y medio
de hectdreas; mientras que en 1914, en pleno apogeo del sistema,
se superaban los 14 millones. También la relacidon de crecimiento
de larigueza entre el interior del pais y la capital - puerto de Buenos
Aires varia drdsticamente: mientras que en 1857 -cuando se inau-
gura la primera linea- eran casi iguales (U$S 183 millones el primero,
y U$S 185 millones el segundo), en 1887 los efectos de la concentra-
cion en las terminales del sistema inclinan la balanza a su favor, con
U$S 1.135, contra sélo U$S 740 millones del interior. Son notorios ade-
mads los cambios producidos en la poblacién urbana vy rural: si en
1869 habia un 28% de poblacion urbana y un 72% de poblacion
rural, la relaciéon se revertird en 1914, cuando los porcentajes lle-
guen a 53y 47% respectivamente.

Pero hablar del ferrocarril es hablar de nuevas tipologias, sin prece-
dentes en nuestro continente, aunque de probado uso en los paises
de origen. Es, en suma, analizar un movimiento constructor que se
convertird en uno de los repertorios arquitectdnicos, graficos y or-
namentales mds integrados y sistematizados de la historia.

Arquitectura ferroviaria.
Trasplante y modernidad tecnolégica

El frasplante del sistema ferroviario desde la Europa industrial hacia
América se operd en forma directa y comprendié un proceso de
transculturacion tecnoldgica vy estilistica que se extendid a todos los
elementos componentes: proyectos, estructuras, materiales,
equipamiento, infraestructura complementaria, edificios de mon-
taje en seco (estaciones, viviendas, cabinas de senales, etc.), re-
glamentos, personal técnico, profesionales, mano de obra, e infini-
dad de accesorios, que reflejaron la produccién del disefio indus-
trial alcanzado por Gran Bretaia, (principal inversor en las dreas de
infraestructura portuaria, de fransportes y comunicaciones), entre
1825 y 1860. Le siguieron en importancia Francia y Bélgica, paises
gue tuvieron predominio en el proceso de transferencia tecnoldgi-
ca hacia Brasil, hacia algunas naciones andinas, y hacia la mayor
parte de los paises de América Central.

La arqguitectura ferroviaria pasa entonces a América como un tras-
plante directo y asimétrico, como un sistema de elementos compo-
nentes ya experimentados en las naciones industrializadas. Pero ob-
viamente la escala del territorio, las condiciones del clima, la topo-
grafia y, en mucha menor medida, los aspectos demogrdficos, for-
zaron ciertas adaptaciones tecnoldgicas y, hasta estéticas. Pero estas
“concesiones” a lo local no eran lo corriente ni mucho menos. La
gran mayoria venian ya incluidas desde origen. Si examinamos los
catdlogos de las companias proveedoras veremos similares parti-
cularidades para paises africanos, asidticos y otros clientes ubica-
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dos en climas fropicales, que contalbban con escasos recursos locales
de apoyo. En estos casos, el montaje y armado de los modelos de-
bia ser simple, rdpido y hasta contemplaba acondicionamientos
térmicos que atenuaran los rigores del clima.? Los contrastes con el
entorno se agudizaban cuando se producian equivocos en los
envios, y aparecian curiosidades como techos en forma de pago-
da china en plena pampa bonaerense, ante la mirada atdnita de
criollos y europeos recién afincados.

Pero la universalizacion del gusto por la tecnologia vy sus significa-
dos, y por el eclecticismo historicista utilizado como ropaje estilistico
en edificios y obras de ingenieria, hacia del contraste una regla.
Terminales con empinadas mansardas esperando nieves imposibles
se dispersaron por fodo el continente, al margen de climas y conte-
nidos demogrdaficos especificos. Esto Ultimo era sélo una abstraccion,
y no formaba parte en la ecuacion forma-funcidon de aquel momen-
to. Un principio que no era sdlo patrimonio de esta arquitectura sino
de la difundida por la Ecole des Beaux Arts en todo el mundo.

Especialmente para los paises del Cono Sur, de la misma forma en
gue se definian en esa capital los estudios de inversiones y rentalbi-
lidad, los tendidos de lineas, las tarifas, y demds aspectos técnico
legales, también en ella las companias disehalban y determinaban
qué tipos de elementos se destinaban a la construccidn de estacio-
nes, talleres, depdsitos y equipamiento en general. A esto debe su-
marse la provision de profesionales, técnicos y operarios. A menor
capacidad de adaptacion y aporte propio -técnico y de mano de
obra- mayor era el volumen y contundencia de la fransferencia, que
no dejaba librado al azar ningun elemento integrado al sistema.

Un ejemplo elocuente lo encontramos en las estaciones interme-
dias. Cuando no eran de elementos prefabricados de chapa o
madera, las construcciones de mamposteria respondian a tipologias
establecidas por las empresas ferroviarias. En el caso de las com-
panias inglesas, los disefios arquitectdnicos y las propuestas
ingenieriles se emparentaron directamente con la denominada tra-
dicién funcional, a fravés del uso de materiales y formas que encon-
fraron coherente correspondencia con todos los elementos que
componian el equipamiento de la construccidén. Sus paramentos de
ladrillo visto, con juntas esgrafiadas, techos inclinados de pizarras o
tejas de Marsella, chimeneas facetadas y verjas de hierro fundido,
otorgaron a las estaciones de pueblos y ciudades un inconfundible
aire britdnico.

Como afirmamos en trabajos anteriores, se trata de una asignatura
pendiente en la bibliografia local que sélo el esfuerzo mancomuna-
do de investigadores y especialistas de distintos paises del conti-
nente puede saldar.* El presente trabajo bosqueja una periodizacion
posible de esta arquitectura, deteniéndose en la evolucidén de uno
de los tipos mds paradigmdaticos del sistema: la estacion terminal;
un edificio donde se trataron de conjugar, con suerte diversa, el len-
guaje tipolégico de la arquitectura utilitaria con los modelos de
composicion prestigiados en los paises europeos. De esta manera,
se encontraron reunidos en una Unica resultante arquitectonica los
dos aspectos claves de la sociedad victoriana, marcadamente
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1 - Segunda Estacién Banfield
del Ferrocarril del Sud.

2 - Segunda Estacion Temperley
del Ferrocarril del Sud.

3 - Estacién Ramos Mejia del Fe-
rrocarril Oeste.

3 Ver: Geraldo Gomes da Silva.
Arquitetura do ferro no Brasil. Sao
Paulo. Nobel. 1988. 288 pags.

- Bernard Pirson. “El sistema Danly
en América Latina y en la evolu-
cién de la arquitectura prefabri-
cada”. En: AAVV. Arquitetura do
ferro. Memoaria e
Questionamento. Belén. Universi-
dad Federal de Pard. 1993.

4 Jorge D. Tartarini. “Las estacio-
nes de ferrocarrilen América”. En:
AAVV. Arquitetura do ferro.
Memédria e Questionamento. Be-
Ién. Universidad Federal de Pard.
1993. p. 58.
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innovadora en lo tecnolégico y constructivo, con suidea de progre-
so material y cientifico cimentado en lo racional y mecdnico; vy, por
otro lado, su fuga o evasiéon al pasado en lo social y arquitectonico.
Por ello, a menudo en las terminales se recurrié a la intervencion
conjunta de arquitectos e ingenieros: el primero para resolver con el
ropaije estilistico adecuado el edificio de administracidon y pasajeros,
y el ingeniero para disenar las naves de los andenes y todo lo referi-
do a las posibilidades ofrecidas por los nuevos materiales: hierro y
vidrio.®

En la Argentina, se pueden establecer fres momentos en la evolu-
cién de la arquitectura ferroviaria:®

1857 - 1880. Etapa ingenua
Cuando se construyen las primeras terminales
1881 - 1914. Las grandes terminales

Auge del expansionismo ferroviario, surjen las expresiones de
mayor envergadura

1915 - 1945. Apogeo y crisis

Monumentalismo. Obras aisladas. Infroduccion de nuevas tec-
nologias.

1857 - 1880. La estacion terminal. Qué estacion...?

Como ya senalamos, la envergadura del trasplante variaba de
acuerdo a las caracteristicas del enclave elegido y el nivel de de-
sarrollo compatible con las nuevas exigencias técnicas. En este pe-
riodo se construyen las primeras terminales; edificios austeros que
en su mayoria adaptaron su lenguaje expresivo a los lineamientos
vigentes en cada lugary, principalmente, a sus limitaciones tecno-
l6gicas. Ademds del citado pragmatismo, la arquitectura traduce
la incertidumbre de los inversores ante un fendmeno que, aungue
rentable en los cdlculos, debia ganar la confianza de la gente y
competir con éxito los rudimentarios medios de transporte existen-
tes, esto es, las carretas y servicios de mensajerias.”

Los primeros edificios de pasajeros en poco se diferenciaban de la
arquitectura doméstica, con sus formas clasicistas o
neorrenacentistas, y jugaron un papel secundario frente a la loco-
motora y las estructuras de hierro que cubrian los andenes converti-
das en novedad y la atraccién principal. En este momento
fundacional, la mayoria de los edificios de pasajeros fueron cons-
frucciones prefabricadas importadas, de montaje en seco, fanto en
chapa como en madera.

En Argentinag, la inauguraciéon del ferrocarril en 1857 no merecié mejor
propuesta edilicia, pues el tren que partié de la Estacién Parque lo
hizo desde una modesta casilla de madera con galeria lateral, casi
una anécdota para los miles de portenos que aclamaron el recorri-
do de 10 km de la primer locomotora. Para la construccién de la
lineqa, se contrataron en Gran Bretana profesionales, capataces y
160 obreros, ademds de adquirir el material rodante, las maquina-
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1 - Terminal Once de Setiembre
del Ferrocarril del Oeste.

2 - Galpones y depdsitos de la
Estacién Once de Setiembre del
Ferrocarril del Oeste.

3 - La expansién urbana apo-
yada en la accién de tranvias y
ferrocarriles.

5 Caroll L. V. Meeks. The railway
station an architectural history.
Londres, 1957.

¢ El tema es desarrollado con
mayor amplitud en: Jorge D.
Tartarini. La estacidon terminal,
edificio simbolo del siglo XIX. En
revista “SUMMA". Coleccidn Te-
mdtica. Buenos Aires. 1/1985.

7 Wiliam Régind. Historia del Fe-
rrocarril Sud. Buenos Aires. 1937.
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rias, herramientas y Utiles de frabajo.? La que puede considerarse
primer terminal fue el edificio que se levantd casi de inmediato, en
lugar de aquella casilla, en la manzana que hoy ocupa el Teafro
Colon. La Estacion Parque del Ferrocarril del Oeste (demolido) tenia
una planta en “U”, con hall de llegada al frente y dos alas, una
correspondiente al andén de partida, con boleterias, sala de espe-
ra, confiteria, etc.; y otra a la derecha perteneciente al andén de
llegada, con oficinas administrativas y de despacho de encomien-
das. Aungue en su interior como adelanto técnico tuviese una suce-
sidn de cabriadas metdlicas cubriendo la zona de los andenes; en su
exterior adoptaba las formas del neorrenacimiento italiano, en boga
entonces en Buenos Aires.’

Uno de los ejemplos de mayor envergadura en estaciones termina-
les totalmente prefabricadas en chapa, madera, hierro y vidrio, lo
encontramos en la Estacién Central del Ferrocarril de La Boca a En-
senada, adquirida en Londres por Guillermo Wheelwright, y vecina
ala sede del Gobierno en Buenos Aires, al edificio de la aduanay all
viejo muelle de pasajeros, sobre el Rio de la Plata. Tipoldgicamente
respondia a las terminales laterales, ubicadas con su lado mayor en
forma paralela alas vias, de composicién simétrica y lenguaje afran-
cesado, con mansardas gemelas laterales y torre alta con reloj so-
bre su segundo piso. Una marguesina de hierro y vidrio jerarquizaba
el acceso central, y una galeria perimetral del mismo material, en
voladizo sin apoyos, rodeaba el perimetro edilicio. La terminal, que
hacia 1872 era utilizada por varias companias ferroviarias inglesas,
se incendié totalmente en 1897, y en ella todas las comodidades
eran por duplicado -como aconsejaban los tratadistas franceses y
la experiencia inglesa- de tal forma que: “Ni para tomar un whisky
tenian que mezclarse los pasajeros de un lado con los del otro extre-
mo, pues habia dos confiterias, dos salas de sefioras, y asi todo en el
mismo orden”. 1°

1881 - 1914. Las nuevas puertas de las ciudades

Aunqgue faltaban algunos anos para que el desembarco ferroviario
alcanzara similar intensidad en todos los paises del continente, ya en
1890 Argentina y Brasil y contaban cada uno con 9.483, 9.500 km de
rieles respectivamente, cifra que en el total de paises sudamericanos
alcanzaba los 25.000 km. Los dos decenios que van de 1890 a 1910
serdn los de mayor crecimiento en Sudameérica, y la red pasard de
25.000 a casi 74.000 km.™

En la Argentina los grandes monopolios ferroviarios de las compa-
nias inglesas, una vez divididos los territorios y las ganancias, produ-
jeron fuertes inversiones en obras de ampliaciéon y ensanche de las
terminales originales, anticuadas e insuficientes para los nuevos
movimientos de pasajeros y cargas. Y asi surgen edificios
emblemdticos de ese nuevo medio de transporte que acortaba
tiempos y distancias, no tanto por su arquitectura a la francesa y de
marcado eclecticismo, sino por los significados y el impacto de la
tecnologia del hierro y el material rodante.

Donde dos décadas atrds se ubicaban los denominados “huecos”
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1 - Estacién Central del Ferroca-
rril Buenos Aires a Ensenada. Una
construccion importada de Gran
Bretana, totalmente prefabricao-
day ubicada a pocos metros de
la Casa de Gobierno y la actual
Plaza de Mayo; un incendio la
destruyd en 1897 (Foto Museo
Nacional Ferroviario).
2 - Un denominador comun en los
primeros edificios de pasajeros:
construcciones de montaje en
seco, con elementos seriados im-
portados. Estacién Once de Sep-
fiembre del F.C.O., c. 1870. (Foto
Museo Nacional Ferroviario).

8 Emilio Schickendantz — Emilio
Rebuelto. Los Ferrocarriles en la
Argentina, 1857 — 1910. Buenos
Aires. Fundacién Museo Ferrovia-
ri0.1994. 235 pags. y apéndice de
fotografias.

? Jorge D. Tartarini. Llega el ferro-
carril. Enrevista “SUMMA". Buenos
Aires. Enero/Febrero de 1989. Nro.
257/58.

1°W. R&gind. Op. cit. Pag. 55.
" Pedro J. Cristid - Vicente F.
Ottado. Planificacion ferroviaria

Sudamericana. Rosario. Editorial
Rosario. 1946.
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o mercados alos que llegaban carretas con cueros y lanas desde el
campo, ahora se levantaban grandes espacios verdes parquizados
y terminales asiduamente concurridas, converfidos unos y otros en
escenarios urbanos ideales de llegada o partida, o simplemente
encontrarse para el “five o'clock tea”.

Un ejemplo claro de esta evolucion edilicia es la Estacion Constitu-
cién del Ferrocarril Sud, ubicada en el extremo sur de Buenos Aires,
frente al Mercado de Constitucién, habia sido levantada en 1864 e
inaugurada al ano siguiente. Poco puede decirse de su aspecto
exterior, compuesto por un volumen bajo, compacto, enfrentando
la culminacidén de las vias, y entradas laterales. Como era comun,
por detrds del edificio de pasajeros estaban las dos plataformas de
arribo y partida, cubiertas por arcos de hierro empotrados en muros
laterales. Hacia 1880, este pequeno edificio era obsoleto, y la com-
pania encargd en Londres un nuevo proyecto (1883) al estudio de
los arquitectos Parr & Strong & Parr. Los profesionales, a partir de la
demolicién del edificio anterior y la adquisicién de 37.000 m2 adi-
cionales, disefaron una terminal en estilo renacimiento francés,
posiblemente inspirada en el castillo de Maisons Lafitte, con el que
guardaba notable semejanza. A excepcidén del reloj superior
flanqueado por un grupo escultérico alegdrico, no aparecen en el
exterior elementos que permitan presumir que detrds de este “casti-
llo francés” se escondia una estacién de ferrocarril. Es evidente que
en el lenguaje estilistico se omitié cualquier asociacién con las solu-
ciones tecnoldgicas de hierro y vidrio de los andenes posteriores, en
este caso no pensadas para ser vistas y exaltadas, como en ofras ter-
minales del continente. La tipologia de esta terminal, inaugurada en
1885, junto con sus nuevos depdsitos y plataformas, adoptd la forma
de “L".

Pero la capacidad de cambio de estos edificios no corria paralela
a las demandas que exigia el crecimiento continuo del sistema, y
asi es como en 1899 la “L" se convirtié en “U"” por el agregado de
nuevas plataformas y dependencias de cargas, a la vez que se
ensanchd el edificio de pasajeros, con nuevas mansardas e incor-
poracidén de mds ornamentacion afrancesada, caracteristica de la
arquitectura de fin de siglo local.

A medida gue nos adentramos en el nuevo siglo, aparecen algu-
nas terminales con estilos antiacadémicos, aungue siempre atenua-
dos por los significados de su destino de uso, como la Estacion La
Plata del Ferrocarril Sud (1906), proyectada por los Arquitectos Paul
Bell Chambers y Louis Newbery Thomas de esta misma empresa.

En realidad, el denominador comun de este periodo, fue el eclecti-
cismo. La danza de estilos iniciada a fin de siglo se prolongard has-
ta varias décadas de iniciado el actual, modificando no sélo la
apariencia de las terminales, sino la de los edificios menores del
sistema, esto es, estaciones intermedias de distintas categorias, y
edificios anexos. La desnudez ornamental original, ird perdiendo
ferreno ante los estilos afrancesados de los distinfos Luises y de las
corrientes pintoresquistas.
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1 - Segundo edificio Estacion
Constitucién proyectado en Lon-
dres por el estudio Parr & Strong
& Parr, a semejanza del castillo
de Maisons Lafitte, c. 1890, (Foto
Museo Nacional Ferroviario).

2 - Interior del segundo edificio de
la Estacion Constitucion del Ferro-
carril Sud. (Foto Museo Nacional
Ferroviario).

3 - Estacion Terminal Retiro del
Ferrocarril Central Argentino poco
antes de su ignaguracion, cuan-
do se estaban realizando los
acabados y revestimientos del
frente principal. Una de las Ultimas
expresiones del eclecticismo mo-
numental, inaugurada en 1917
(Foto Museo Nacional Ferroviario).
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1915 - 1943. Apogeo Yy crisis. Los elefantes blancos.

Los efectos de la primer guerra mundial, los procesos sociales y poli-
ticos vividos en los paises latinoamericanos, los cambios en la eco-
nomia mundial, y el progresivo auge de los nuevos medios de trans-
porte, afectaron el crecimiento sostenido que habia tenido el fe-
rrocarril desde fin de siglo.

En los anos ‘20 ensanches y modificaciones de las grandes termina-
les serdn terreno propicio para infroducir nuevas tecnologias y ma-
teriales. Un ejemplo del monumentalismo vigente en esta década
encontramos la ampliacion de la Estacion Constitucion (1922) del
Ferrocarril Sud, ahora en manos de los arquitectos Louis N. Thomas y
Paul Bell Chambers. En realidad, la ampliacién es el término deriva-
da de la concrecidon parcial del proyecto original que planeaba
demoler el edificio anterior, aquel “castillo francés” ampliado a fin
de siglo. Lo destacabile es el gran hall construido por detrds del edi-
ficio existente -a demoler luego- de 123 mts. de largo y 47 de ancho,
cubierto por una gran béveda de arcos de acero unidos por losas
de cemento armado, y un cielorraso arfesonado construido con yeso
fibroso. El ambiente, al igual que la Terminal de Retiro, recordaba a
los espacios termales de la antigiedad cldsica. El monumentalismo
de los espacios logrados a expensas de los nuevos materiales era
similar al utilizado en ofras estaciones de Estados Unidos, y estaba
mds cerca de la arquitectura imperial de décadas posteriores que
del "tratamiento liberal del renacimiento cldsico adaptado ala cons-
fruccidn moderna” senalado por sus autores.

A medida que avanza este periodo, antes que detenernos en las
terminales, tal vez debamos hacer mencidén a la diversidad estilisti-
ca gue irdn adquiriendo otros elementos del sistema, como las es-
taciones intermedicas, barrios de viviendas, etc. A la vez que se pro-
yectan edificios en estilos antiacadémicos, las corrientes
pintoresquistas incrementardn su desarrollo, especialmente en las
localidades veraniegas y suburbanas, y el auge de los movimientos
americanistas trasladard a la arquitectura ferroviaria sus variantes
dentro de la corriente neocolonial. Estas y ofras alternativas, en su
conjunto, no pasaban de variantes epidérmicas. Por detrds, es de-
cir las soluciones tecnoldgicas, y la variantes tipoldgicas, se mante-
nian casi constantes y, en el caso de las grandes terminales, evi-
denciaban el fin de una era, la del expansionismo ferroviario.

Arquitectura ferroviaria. Un patrimonio en peligro.

En Latinoamérica, durante muchos anos la historia de la critica del
arte y del gusto soslayaron los valores contenidos en la arquitectura
de los ferrocarriles, en relaciéon a la importancia otorgada a la ar-
qguitectura monumental de los periodos tradicionales. Por fortuna,
en las Ultimas décadas estudiosos y profesionales en general caye-
ron en la cuenta que tan expresivas y representativas del mundo
moderno son las estaciones, los mercados, los puentes e infinidad
de obras vinculadas al fendmeno industrial, como las catedrales,
ayuntamientos, fortificaciones y demds edificios lo son del pasado
colonial americano. Hoy las estaciones -no exentas de las fobias
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1 - Estacién La Plata del Ferroca-
rril Sud durante su construccion.

Inaugurada en 1906.
Eclecticicismo con elementos
antiacadémicos, Secesién y Art
Nouveau. (Foto Museo Nacional
Ferroviario).

2 - Estacion La Plata del Ferroca-
rril Sud. Construccion de la nave
sobre los andenes, con la habi-
tual disposicion de los arcos me-
tdlicos articulados.
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destructivas recurrentes que sufre nuestro patrimonio- reciben igual
frato que los monumentos “consagrados” por la historia, y de hecho
en algunos paises han sido declaradas como tales.

Aunque ha cambiado nuestra actitud respecto a este pasado cer-
cano, es mucho lo que falta por andar, y asi hay que hacerlo enten-
der a los responsables politicos y técnicos del mantenimiento de
estos viejos edificios que miran con temor las mutaciones urbanas
surgidas dia a dia a su alrededor. Pero el grado de riesgo que afec-
ta a la arquitectura ferroviaria no se debe sélo a los procesos de
obsolescencia fisica y funcional, sino -ademds- a la desaparicidon
del sistema -y con él su coherencia, sistematizacién y riqueza
tipoldgica- que hizo posible su construccidn. Esto ha sucedido tanto
por desafectacion de ramales, como por la progresiva sustitucion
del tren por ofros sistemas de fransporte.

La debilidad con que actian los organismos de control sobre las
concesiones en el proceso de privatizacion del servicio ferroviario;
la carencia crénica de recursos para asumir su conservacion por
parte de los entes responsables; el afdn desmedido de lucro al pla-
nificar el aprovechamiento de los grandes terrenos ferroviarios con
usos totalmente descontextualizados; su cardcter de verdaderas “is-
las” desintegradas de los planes urbanos de la ciudad; forman par-
fe de los peligros que a diario afectan al patrimonio de los ferroca-
rriles en nuestro pais.

La instancia previa a cualquier accidn de proteccién es el conoci-
miento y valoracién, y los instrumentos indispensables para ello son
los trabajos de relevamiento, inventario y catalogacién; junto con
la promocién y difusidon del patrimonio industrial a través de pubili-
caciones, y eventos en todos los niveles posibles. Salvar los baches
de conocimiento sobre el fendbmeno a nivel continental, o bien re-
gional por paises o conjunto de ellos, es hoy primordial. Y con ello
no se desconocen los importantes avances que investigadores han
realizado en sus respectivos paises, por el contrario, la conforma-
cién de una red que permita integrar y confrontar estas experien-
cias en la actual circunstancia es de vital importancia.

En general, ademds 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, Yy por la ca-
lidad de los espacios urbanos en donde se emplazan, los edificios
ferroviarios en muchos casos pueden satisfacer necesidades en
materia de educacidn, cultura, salud, esparcimiento y vivienda que
afectan a pueblos y ciudades. En ocasiones, conforman espacios
urbanos con identidad definida e incorporados a la memoria co-
lectiva de la poblacién residente en cada lugar. Su valoracién, no
€s un mero ejercicio nostdlgico. La excesiva nostalgia es la anemia
de la memoria y todo patrimonio si pretende conservar su condi-
cién de tal debe mantenerse vivo e incorporado a las necesidades
del presente.

Se abren de esta manera distintas alternativas para la rehabilita-
cion fisica del stock edilicio ferroviario. Ramales desactivados como
transporte de pasajeros, han sido revitalizados a través de usos turis-
ficos, tanto para el mercado interno como externo (Tren de la Costa
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1 - Estacion Anchorena del Tren
de la Costa, emprendimiento
comercial que permitié recupe-
rar un ramal desafectado para
uso predominantemente re-
creativo-turistico (Foto J. D.

Tartarini).
2 - Detalle de cresteria. Estacion
Santos Lugares (Foto J. D.
Tartarini).

3 - Refugio Estacion Villa del Par-
que (Foto J. D. Tartarini).
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Buenos Aires; en la Patagonia, “el tren a vapor mds austral”, el Tren
de las Nubes en el norte del pais, etc.), y estaciones y talleres, hoy
albergan centros de exposiciones (San Miguel de Tucumdn), un
Museo de la Industria (Cordobal); y en las estaciones mds pequenas
la fransferencia a municipios y provincias ha permitido instalar
guarderias, unidades sanitarias, centros para la tercera edad, etc.

Tanto por su capacidad de adaptacion para diversidad de usos,
como por sus valores arquitectdnicos y testimoniales, esta arquitec-
tura es una pieza importante dentro del patrimonio arquitectdnico
heredado. Su importancia serd, como la de tantas otfras, clave ala
hora de armar el rompecabezas. Un ejercicio en el cual, la omisidn
o el olvido de cada parte, puede conducir a lecturas parciales y
equivocos que, a esta altura, la conservacion del patrimonio indus-
frial argentino no se puede permitir.

) ) O o o 1 ) )

Planta y vista de la Estaciéon Coghlan (Dibujo Arg. Celina Noya).

* Jorge D. Tartarini

Arquitecto.

Especialista en Preservacién del Patrimonio Urbano Arquitectonico.

Investigador del Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas
(CONICET) en el tema Patrimonio Industrial en la Argentina.

Asesor Consulto de la Comisidon Nacional de Museos, Monumentos y Lugares Historicos.
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1 - Detalle de puente metdlico.
Estacion Caballito.
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Anotaciones sobre la Historia del Museo Nacional y Centro

de Estudios Historicos Ferroviarios
Prof. Jorge Ochoa de Eguileor *
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Esta historia comienza en el ano 1853 cuando la Sociedad del Ferro-
carril de Buenos Aires al Oeste solicita la concesidon para la instala-
cién de *un camino de primera clase por el cual las conducciones
puedan efectuarse por locomotivas a vapor”. Esta concesién fue
acordada al siguiente ano,1854.

Algunos de los accionistas de la Sociedad parecian no estar del
todo convencidos de las bondades de la traccion a vapor ya que,
en 1855, solicitaron al gobierno del Estado de Buenos Aires, y éste lo
concedid por ley, que se “exonerara a la Sociedad del Ferro Carril
del compromiso de hacer la conduccidn de pasajeros, mercade-
rias y frutos, por locomotivas a vapor, sustituyéndose a éstas por la
fuerza de caballos”. Se adujo en el pedido que la Compadia no
andaba bien de fondos, que no se tenia confianza en los resultados
de las locomotivas a vapory, en fin, hasta se dudaba que la obra se
llevara a cabo en ninguna de las dos formas.

Apenas en 1856, El Nacional comenté que: “.....ha quedado resuel-
to el uso de la locomotiva a vapor, en vez de la traccién a sangre
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depdsito circular de locomoto-
ras. Plano general, secciones y
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Fuente: Museo Nacional y Centro
de Estudios Histéricos Ferroviarios.
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como se habia iniciado por algunos miembros de la Comisidon™. Ese
mismo dia, 14 de enero, fue cuando se trasladaron, desde la Boca
al 11 de Septiembre, los rieles para el frazado de la linea.

A principios de 1857, casi ocho meses antes de su inauguracion, en
Buenos Aires sdlo se hablaba de la llegada del paguebote “Borland”,
que traia las dos locomotivas, coches de pasajeros y “wagones” de
carga, que debian servir al ferrocarril y que, para su fraslado a la Esta-
cion Central, que dio en llamarse “Del Parque”, por el Parque de Arti-
lleria que se encontraba ensu frente, se encargd a los senores Guerre-
ro, Senorean y Tuzier, la tarea.

Un mundo de gente siguid, paso a paso, el camino de ese fransporte
gue se llevd a cabo con carros especialmente disenados, arrastrados
cada uno de ellos por treinta caballos. Naturaimente el fransporte de
todo el material rodante se realiz6 en varios vigjes.

Con las “locomotivas” que comprara en Londres Don Norberto de
la Riestra, en nombre de la empresa concesionaria, llegd el inge-
niero maquinista Don Juan Allan, especialista contratado por la So-
ciedad y que tendria a su cargo el armado, puesta a punto y con-
ducciéon de las “locomotivas”. En un vigje posterior llegd también
un hermano de Allan, que lo acompand en la tarea y que ,en el
vigje inaugural tuvo a su cargo la conduccién de una de las
“locomotivas” mellizas, las que fueron bautizadas con los nombres
de “La Portena”, la nimero uno vy, “La Argentina” la nUmero dos.

Pero en realidad, la verdadera historia comenzd el 29 de abril de
aquél ano 1857. Fue el dia de la ceremonia inaugural, ya que el 30
se libré la linea al servicio publico.

Alli en la Plaza del Parque, se encontraba todo el pueblo de Buenos
Aires, encabezado por Su Senoria llustrisima el Obispo Diocesano
Monsefor Mariano José de Escalada, el gobernador Alsina, al que
acompanaban su antecesor el Dr. Pastor Servando Obligado, los mi-
nistros Don Dalmacio Vélez Sarsfield y Bartolomé Mitre, y el fogoso
defensor del proyecto del ferrocarril desde las pdaginas de “El Nacio-
nal”, Don Domingo Faustino Sarmiento, los miemibros del directorio de
la Compania, y muchos otros invitados especiales y autoridades.

Conla pitadainicial y la campana de salida, a las que acompanaron
todas las campanas de las iglesias de la ciudad, con profusion de
fuegos artificiales, el pais comenzaba a acortar distancias, a ampliar
sus dreas de produccién, a permitir su transporte hacia los puertos de
exportaciény, sobre todo, a hacer posible la intercomunicacién entre
puntos distantes, permitiendo el rdpido poblamiento de un inmenso
territorio, hasta el momento semi desierto.

La Argentina iba a cambiar de un minuto a ofro, por algo tan senci-
llo como la velocidad. De los tres a cuatro kildbmetros por hora de la
carreta de bueyes, se pasaba abruptamente a los iniciales cuaren-
ta kildbmetros que, en poco tiempo Mmds se ampliarian hasta sobre-
pasar los cien.

El tiempo fue pasando inexorablemente, y los hechos pasados se
convirtieron en historia. Y mucha parte de esa historia se fue per-
diendo, también inexorablemente.
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Y asi fueron pasando los anos.

Hasta que, en el mes de noviembre, se realizé en Retiro la Gran Ex-
posicion Ferroviaria, que finalizd el 15 de diciembre con un éxito
de publico sorprendente.

Para la exposicidn del material rodante de las distintas trochas, se rea-
lizd un tendido de vias, al costado sud de los andenes de la estacion
Retiro del F.C.Gral. Bartolomé Mitre, tendido que aun perdura.

En aquella oportunidad se realizé el traslado, desde el Museo Histé-
rico de Lujan, de la locomotora “la Portena”, la que luego de finali-
zada la exposicién fue devuelta a su lugar de origen. Locomotoras
a vapor de distintos modelos y procedencia, formaciones presiden-
ciales y coches especiales, fueron expuestos en aquélla exposicion,
aun hoy recordada por el memorioso pUblico que asistié a ella.

Para exponer objetos del quehacer ferroviario se utilizaron las instala-
ciones del gran galpdn de material, ubicado en terrenos ferroviarios,
en la interseccién de la avenida del Libertador y la calle Suipacha,
edificio que fuera declarado en el ano 1997 como: “Bien de Interés
Histérico Artistico™ (BIHA), por la Comision Nacional de Museos y de
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1 - Plan del pueblo nuevo Ge-
neral Rodriguez.

Fuente: Museo Nacional y Centro
de Estudios Histéricos Ferroviarios.
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Monumentos y Lugares Historicos.

Confecha 13 de enero de 1969, a poco de clausurarse la exposicion,
la Presidencia de Ferrocarriles Argentinos dictd la Resolucion N° 2609/
69, por la que se creaba una “Muestra Base” del futuro Museo Histo-
rico Ferroviario aprovechando, dice, "“el local reacondicionado re-
cientemente que relne las condiciones necesarias para tal finy, por
otfra parte, ya se encuentran instalados en el mismo algunos ele-
mentos que resulta conveniente que integren dicha muestra por ser
de valor histérico y estar fuera de servicio ".

El articulo tercero de la Resolucidn decia textualmente: “...... los se-
nores administradores de cada Ferrocarril, sobre la base del mate-
rial que se exhibid en la Exposicidn, procederdn a partir de la fecha
de la presente Resolucion, a entregar el material que ajuicio de los
mismos y del Administrador del Ferrocarril General Mitre debe per-
tenecer ala misma...” Esta resolucién asignaba al administrador de
Ferrocarril Mitre la responsabilidad de la organizacion, funcionamien-
to, conservacién y custodia del material de la muestra.

Esta dependencia de la muestra en el Administrador del ferrocarril
General Mitre, no dio los resultados que se esperaban. Uno de los
motivos principales fueron los celos de las ofras lineas, las que se
convirtieron en remisos cumplidores de lo ordenado por la superio-
ridad en la Resoluciéon. La centralizacién en manos del administra-
dor de una de las lineas no fue bien visto por las demds, aungue no
ostensiblemente. Y asi la Muestra continué durante un tiempo sin
gue se produjera un visible aumento de su patrimonio.

Con respecto a lo que acabamos de decir, es de hacer notar as-
pectos que hacen a la parte intima de la personalidad del agente
ferroviario, en todos sus niveles. El ferroviario, en su gran mayoria,
ama todo lo ferroviario, lo hace suyo, formando parte de su propia
vida. Son elementos que lo acompanan a través de todos los anos
en que sirvid al ferrocarril. Mds adn, en la mayor parte del interior
del pais, el ferroviario no solo trabaja en dmbitos ferroviarios sino
que habita, o enla estacioén si es jefe de la misma, en la que tiene su
vivienda, 6 en los barrios pertenecientes al mismo ferrocarril que,
en la mayor parte de los casos son hasta arquitecténicamente dife-
renciados del resto de la poblacion de la que forman parte. En la
comunidad ferroviaria puede decirse que se nace, se vive y se muere
ferroviario. Inmersos en esta realidad hasta es ldgico que se consi-
deren como propias aquellas cosas, aquellos elementos que lo
acompanaron en su quehacer diario y ain en su dmbito familiar.
Cabe recordar, que formd parte de la tradicién del hombre del riel
que, al retirarse del trabajo activo, por jubilacion, enfermedad 6
fallecimiento, un funcionario, empleado u obrero ferroviario, poco
menos que dejaba en herencia, a su esposa o a alguno de sus hijos
la posibilidad, casi cierta, de su ingreso a la vida activa ferroviaria.
Esto se cumplia casi inexorablemente. Asi es como se fue formando
la llamada “familia ferroviaria”. El hombre nacia en un barrio y
ambiente ferroviario, vivia como ferroviario y ain mds, moria como
tal, dejando su herencia ferroviaria como en un “continuo” a sus
descendientes.

Debe recordarse, ademds que en los pueblos que nacian y crecian
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ala vera de la estacion ferroviaria, uno de los lideres formales, acom-
panando al delegado municipal ¢ intendente, al farmacéutico, al
médico y al comisario, lo eran el Jefe de la Estaciéon y/o el de los
Talleres del Ferrocarril, en aquellas poblaciones en que gran parte
de la poblacién, directa 6 indirectamente dependia de las activi-
dades ferroviarias.

Tal fuerza tuvo la vida ferroviaria en su gente, que era también tradi-
cién el hacer resaltar la ascendencia ferroviaria como un fimbre de
honor. Y esta tradicién le dio un cardcter muy especial al hombre y a
la mujer ferroviarios. Curiosamente este fuerte sentido de pertenencia
jugd, en la mayoria de los casos, en contra de la concrecidon de un
mejor desarrollo del patrimonio de lo que mds tarde se convirtié en el
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1 - Pueblo Adolfo Alsina «Fuerte
General Belgranoy (Carhué).

Fuente: Museo Nacional y Centro
de Estudios Histéricos Ferroviarios.
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Museo Nacional Ferroviario.

No es raro encontrar en la casa de ex ferroviarios, una serie de objetos
que pertenecieron a la estacion, oficina 6 taller en que, durante el
tiempo en que trabajaron, habian formado parte de su pequeno
mundo laboral. Estos objetos los habian acompanado durante toda
la vida de labor diaria, a través de los anos. Y consideraban justo que
los siguieran acompanando en su retiro.

Nos ha tocado visitar casas de ferroviarios, a lo largo y lo ancho del
pais, convertidas en verdaderos mini museos, con objetos expues-
tos en la sala de recibo, guardados con respeto y amor como cosa
propia, memoria de sus vidas de ferroviarios. Para ellos el hecho de
poseerlos, de guardarlos y de exponerlos ante los visitantes es consi-
derado un derecho adquirido.

Mdas de una vezrealicé recorridos por el interior en busca de objetos 6
de documentacién de posible interés para el Museo. Las oficinas de
algunos jefes eran, sin lugar a dudas, verdaderas muestras de ele-
mentos, de objetos, dignos de figurar en el Museo.

Con delicadeza le comentdbamos a alguno de ellos lo importante
que hubiera sido que algunas de esas piezas pudieran convertirse
en patrimonio del Museo. Desde ese momento la conversacion
adqguiria un tono de severa ausencia en la que el tema desaparecia
por completo, sin posibilidades de retomarlo.

Era como haber entrado en un sector de la propiedad privada a la
gue no se permitia el acceso a extranos. No era raro entonces que,
a la jubilacion 6 retiro de aquel jefe, buena parte de lo que existia
en aquella oficina, fuera a enriquecer no al pafrimonio del Museo,
sind a la pequena muestra que el mismo fuera coleccionando a
través de su larga vida ferroviaria en sus diferentes destinos.

Si esto hubiera sido un caso aislado, la cosa no habria sido de tanta
importancia, pero el hecho es que esto se repetia en el interior, en
los pueblos y ciudades eminentemente ferroviarios, con inusitada
frecuencia. A pesar de la existencia de Resoluciones de las autori-
dades ferroviarias que determinan que aquellos objetos, documen-
tos o material fuera de uso, considerados de valor histérico, deben
pasar por tfransferencia al patrimonio del Museo Nacional Ferrovia-
rio, aun hoy, conlleva grandes resistencias en casi todos los casos.

Hemos hecho esta disquisicidn para que comprendamos cudles han
sido algunas de las dificultades con las que se han encontrado,
desde su creacion, los distintos responsables de la conduccion del
Museo.

Volvamos ahora a las distintas disposiciones que condujeron para
la creacion del Museo Nacional Ferroviario.

A aquella Resolucién del ano 1969, creando la muestra base, le
sigue otfra del 25 de febrero de 1971 en la que decia que:

“.... Visto la intencidén de realizar un museo ferroviario...”. Y luego
de una cantidad de considerandos, se resuelve designar a la Ge-
rencia de Desarrollo de Personal para “...realizar los estudios pre-
vios y presentar un anteproyecto sobre el Museo Ferroviario...”.
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El articulo 2° de la resolucidon decia que: “..siendo necesario como ! - EStTOCié” Once ?epfilerTWbeet-
paso previo recopilar y estudiar toda la informacion necesaria... , y ~ Uente: Museo Nacionaly Centro
X .. ., - de Estudios Historicos Ferroviarios.
siendo menester para ello la participacidn de especialistas en cada

drea de la Empresa, créase una Comision para el estudio y elabora-

cion del anteproyecto del Museo Ferroviario...".

Para formar esa Comisién se designaron 18 integrantes represen-
tando a las distintas Direcciones: de Explotacion, Técnica, de
Planeamiento, de Relaciones Industriales, Econdmico Financiera y
al Departamento de Relaciones PUblicas. Las directivas emanarian
de la Gerencia de Desarrollo de Personal, habiéndoseme designa-
do como Coordinador de la Comision.

Ante la inoperancia de aquella amplia Comisidon que sdlo logrd re-
unirse dos veces, el 12 de julio de aquel mismo ano 1971, se produ-
ce otra Resolucién la N° 5946/71, por la que se creaba una Comi-
sion “...para el estudio y elaboracion del anteproyecto del Museo
Ferroviario...". En vez de reducir el niUmero de sus integrantes, la
nueva Resoluciéon los aumenta, pero esta vez ddndole representa-
cion a las distintas gerencias de las regiones: central, noroeste, su-
doeste, nordeste y de vivienda. Se agregaban también dos subco-
misiones de Mecdnica y Tréfico. Se crean dos niveles diferenciados,
todo bajo la dependencia directa del Vicepresidente Ejecutivo de
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la Empresa, el que estaba representado por un Delegado Ejecutivo,
cargo que recayd en mi persona.

El resultado de esta nueva Comision formada por 32 miembros, fue
similar a la que habia tenido la designada cuatro meses antes. Sélo
se logré reunir en dos sesiones a la que concurrid un nUmero minimo
de miembros, sin llegar a ninguna solucidn definitiva.

Anfe la inoperancia de esta estructura, con fecha 19 de junio de
1972, fecha que debe darse como de creacién del Museo y de la
cual se han cumplido este ano las bodas de plata, se da la Resolu-
cion N° 7.418/ 72, en la que se considera que: “...surge la necesidad
de una pronta institucionalizacidén del Museo Nacional Ferroviario, su
implementacién orgdnico institucional, y de infraestructura, alos efec-
tos de llevarlo, en el menor tiempo, a su pleno funcionamiento...”.

Dice también en sus considerandos que “... el material censado
hasta la fecha... alcanza un niUmero considerable de piezas... que
debe procederse a reacondicionar e incorporarse posteriormente
al patrimonio del Museo...".

Por primera vez, desde el principio, se incluye en los considerandos
de esta Resolucién la necesidad de no olvidarse del estudio y e in-
vestigacion que “...enriquezcan el conocimiento de la historia...”.
Se decide incluir ademds, entre el personal, a un equipo que se
dedique a reunir, clasificar y ordenar el acerbo documental y gréfi-
co, fomentando dentro y fuera de la empresa las investigaciones
del pasado ferroviario.

Apoydndonos en los considerandos de la resolucién, solicitamos que
la denominacion del Museo fuese: “Museo Nacional y Centro de Estu-
dios Histéricos Ferroviarios”, cosa que asi se hizo.

La resolucion considerd que se hacia necesaria la dependencia di-
recta de los mds altos niveles de la Empresa, para lo cual el Vicepre-
sidente Ejecutivo designaba en su representacion, como delegado
Ejecutivo del Museo Nacional y Centro de Estudios Histéricos Ferrovia-
rios al Profesor Jorge Ochoa de Eguileor.

En los articulos siguientes se hacian depender del Delegado Ejecuti-
vo alas personas que hasta ese momento se habian desempenado
en la Muestra Base.

También se designaba a cuatro agentes que se desempenaban en
distintas funciones en el organismo Cenftral de la Empresa, especia-
lizados en la historia de los ferrocarriles en la Argentina. Se encargao-
ba al Delegado Ejecutivo proponer, en forma inmediata dos agen-
tes para desempenarse “en comision” en el Museo.

El Delegado Ejecutivo debia también elevar, denfro de los 45 dias,
el proyecto de institucionalizacién, su régimen orgdnico, los reque-
rimientos de infraestructura y el cdlculo de gastos que demandaria
llevar a cabo la misidn encomendada.

El informe fue presentado mucho antes del término fijado, siendo
aprobado por el Directorio en pleno.

Extractamos de una nota aparecida en larevista “Temas”, ano 2, N°
5, de mayo de 1996, parte de su contenido referido especificamente
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al Museo Nacional y Centro de Estudios Histéricos Ferroviarios.

El articulo habla de los bienes con valor histérico, testimonial y cultu-
ral de los “entes residuales” del Estado Nacional que constituyen un
factor de preocupacion para diversos sectores de la sociedad. Co-
menta el articulo que “...varias empresas estatales disponian de sus
propias colecciones 0 museos que en algunos casos hoy son admi-
nistrados por los nuevos titulares.

En otros casos la custodia y difusidon de dicho patrimonio continda a
cargo de los entes residuales. Como un ejemplo de éstos Ultimos
puede citarse a Ferrocarriles Argentinos...."

Luego de dar los antecedentes de su creacién y de comentar el
cumplimiento de sus funciones, entre las que incluye la de difusion,
diciendo que anualmente recibe mds de 12.000 visitantes, “...de los
cuales mds de 6.000 participan de visitas guiadas...”, acompana
un listado, incompleto del patrimonio que posee el Museo. Hemos
aprovechado este listado para completarlo con algunos otros da-
tos que hemos elaborado personalmente, con el auxilio de la ge-
rencia de Relaciones PUblicas de la Empresa y del actual responsa-
ble del Museo, senor Gonzdlez.

El Museo cuenta inventariadas 2.152 piezas de las cuales mds de un
millar se encuentran en exhibicién. Posee reservadas mds de 120
unidades de material tractivo y remolcado, “... en gran parte pie-
zas Unicas en su tipo a nivel internacional, que hoy se hallan disper-
sas en galpones y talleres de las distintas empresas ferroviarias, por
carecer de espacio adecuado para su exhibicidon conjunta...”. 86
unidades reservadas se han dado, en custodia al Ferroclub, el que
las mantiene en las mejores condiciones posibles, habiendo logrado
poner en funcionamiento a muchas de laslocomotoras que tiene asig-
nadas, con el esfuerzo personal y desinteresado de sus miembros.

La biblioteca especializada cuenta con mds de 6.400 titulos, canti-
dad que se ve aumentada permanentemente.

Su archivo de placas negativas de vidrio, la mayoria en el tamafo
de 18x24 cm., alcanza casi las 4.000 unidades, halldndose para su
ingreso inmediato unas 3.000 unidades que se encuentran actual-
mente en Taif Viejo y ofras 3.000 en Santa F&. Unas 500 unidades
fueron tratadas para su limpieza y restauracidon por especialistas de
la Fundacion Antorchas. Cuenta con 186 dlbumes fotogrdficos con
un contenido de 12.200 fotografias, no solamente sobre temas es-
pecificos ferroviarios sino también con vistas de Buenos Aires del
siglo XIX y de las primeras décadas del siglo XX. Esto se repite para
algunas ciudades del interior.

En su depdsito aun hay sin clasificar 45.000 expedientes en 900 cajas
provenientes de la ex Direccion Gral. del Ferrocarriles del ex Minis-
terio de Obras PUblicas de la Nacién y recuperadas en la década
del 70. También posee 800 cajas de documentacién ferroviaria pro-
cedentes del interior de pais y cuyo contenido se presume de real
valor histérico.

Un pequeino capitulo aparte merece la coleccion de planos. En su
momento pasaron al patrimonio del Museo miles de planos, llama-
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dos “fuera de uso” que, en su mayoria se encontraron como mate-
rial de desecho los galpones de la zona de vias de playa de manio-
bras de Caballito. Todos estos planos pertenecian al ex Ferrocarril
del Oeste, luego Sarmiento, 205 de ellos fueron seleccionados por
su altisima calidad, tanto por su contenido como por su ejecucion y
fueron expuestos en el Palais de Glace en la exposicion realizada
en agosto de 1973.

Una peguena muestra de 12 de aquellos planos se expondrdn ma-
nana en los salones de la Sociedad Central de Arquitectos, en la
Ultima parte de este seminario.

Entre ellos se encuentra el primero, conocido por nosotros, en la his-
toria del ferrocarril en Argentinag, realizado entre los anos 1853 o 54,
bosquejo del primer proyecto de la linea del Ferro Carril al Oeste,
en el que el trazado de la via se desarrolla por la calle del Temple,
hoy Viamonte, situdndose en la interseccion de las actuales aveni-
das Corrientes y Pueyrreddn, la estacidon del Once de Septiembre,
en vez de su posterior ubicacién en la calle Piedad, hoy Bartolomé
Mitre y Ecuador.

Hoy puede calcularse que el Museo posee mds de 4.000 planos del
siglo XIX 6 de los primeros anos del siglo XX. Recientemente se han
recibido 1.500 planos que se encuentran en proceso de clasificacion.
Ante este monumental repositorio de elementos de la historia del fe-
rrocairril, que es parte importante de la historia Argentina, sdlo nos res-
ta desear fervientemente que ellos se puedan conservar para el co-
nocimiento de las generaciones futuras.

* Jorge Ochoa de Eguileor

Socidlogo. Historiador
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El desarrollo ferroviario en la cuenca del rio Lujan.

Aspectos historicos y legales
Dr. Jorge Eduardo Waddell *

El desarrollo de los ferrocarriles en la Argentfina es complejo, por
varios motivos, en primer lugar hubo una multiplicidad de actores
ya que hubo ferrocarriles construidos por particulares, como por el
estado nacional y también porlos estados provinciales, ademds esos
ferrocarriles fueron concedidos por el gobierno nacional en unos
casos y los gobiernos de las provincias en ofros.

En cuanto a las lineas férreas situadas en la cuenca del rio Lujdn,
teniendo en cuenta que ésta comienza en la zona de Suipacha y
termina en la zona de Escobar, son :

Ferrocarril del Oeste: acompana paralelamente al rio Lujdn duran-
te un largo trecho. Este es el primer ferrocarril del pais. Inaugurado
en 1857, en 1864 llega a Lujdn, en 1865 llega a Mercedes, en 1866 a
Chivilicoy y de alli se prolongd hacia el oeste hasta la zona de la
Pampa. De ésta linea se desprende un ramal que fue comenzado a
construir en 1878 que corta de sur a norte la cuenca del rio Lujan y
es el ramal de Lujdn a Pergamino construido por este mismo ferro-
carril Oeste, e inaugurado en 1880. El Ferrocarril del Oeste desde
1949 pasd a denominarse Ferrocarril Domingo Faustino Sarmiento.

En Mercedes hay otro ferrocarril hoy en dia totalmente desactivado
gue también cruza la cuenca del rio Lujédn de sur a norte que es el
ferrocarril de la Compania General de Buenos Aires, linea de tro-
cha angosta inaugurado en 1908 que partia de Buenos Aires v lle-
gaba a Rosario pasando por Salto, Mercedes y Pergamino. Tiene la
caracteristica de tener tfrocha angosta y desde 1949 integrd la red
del Ferrocarril General Belgrano.

El ofro eje importante ferroviario en la cuenca del rio Lujan que tam-
bién en un largo trecho acompana al rio en forma paralela es el del
Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico, posteriormente conocido
como Ferrocarril San Martin. El ferrocarril Buenos Aires al Pacifico
tiene una historia un poco diferente alos demds porque arrancd en
Mercedes, provincia de Buenos Aires hacia el oeste hasta llegar a
San Luis y posteriormente a Mendoza.

Su primer tramo se inaugurd en 1884 pero al poco fiempo con la
infencion de llegar a Bs.As se comenzé a construir desde Mercedes
hacia la capital pasando por Pilar, seccidn que se inaugurd en 1888,
este es el principal eje ferroviario de la cuenca por parte del Estado
de la tierra que ocupaban las vias y las instalaciones, y en esto tam-
poco hay una regla fija, cada ferrocarril se regia por un contrato ya
sea con el gobierno provincial 6 el gobierno nacional en donde
estaban las pautas claras del tema de la tierra, en algunos casos
era la misma empresa que debia adquirir la tierra, en otros casos el
estado se obligaba a expropiarla a su costo, con lo cual no hay una
regla similar para todas las concesiones respecto de la tierra que
era ocupada por el espacio de la via y las estaciones. En otros ca-
sos las tierras eran donadas por los propietarios particulares, era una
costumbre muy comun en el siglo pasado que donaran el terreno
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para las estaciones y las mismas en general llevaban el nombre del
donante, la provincia de Bs.As es un claro ejemplo de esto en don-
de prdcticamente la mayoria de las estaciones llevan el nombre
del que ocupaba esa zona.

El régimen de explotacion privada de los ferrocarriles termina entre
1939 v 1949, en este plazo todos los ferrocarriles ya sean privados 6
estatales, de la provincia ¢ de la naciéon, pasaron a jurisdiccion del
Estado Nacional.

A partir de este momento no hubo mds ferrocarriles provinciales ni
particulares con lo cual a partir de ese momento todos los terrenos
ferroviarios del pais pasaron a ser del dominio privado del Estado
Nacional y esta situacion se mantuvo por cerca de cincuenta anos
y se sigue manteniendo porque a partir de la ley de reforma del
estado” del ano 1989, se declard a la empresa Ferrocarriles Argen-
tinos, titular del dominio de todas las tfierras del ferrocarril en todo el
pais, y la colocd dentro del grupo de “servicios publicos” 6 “empre-
sas del estado” privatizables 6 que deberian ser privatizadas. En vir-
tud de esto se llevd a cabo desde el ano 91 hasta el ano 95 la poli-
tica de privatizacion del sistema ferroviario nacional que tiene al-
gunas caracteristicas no sencillas.

Por empezar todos los bienes muebles e inmuebles de Ferrocarriles
Argentinos siguen siendo del Estado Nacional, en esto no hay ningu-
na modificacién en cuanto no se vuelve al sistema anterior al ano
48 en que la empresa particular era la titular del dominio de los
bienes, sino que sigue siendo el estado y lo Unico que se entrega en
concesidn es el servicio pUblico 6 sea el estado le da estos elemen-
tos ya sea la infraestructura ¢ el material rodante a las empresas
ferroviarias para que cumplan con la funcién del servicio puUblico
pero no tienen ninguna fitularidad sobre los bienes.

La tarea de privatizacién de los ferrocarriles, fue compleja teniendo
en cuenta que al momento de la decision no habia ejemplos en el
mundo, y a partir de ese momento todos los paises han venido a ver
la experiencia argentina y en base a ello han llevado sus propios
procesos.

Se dividié ferrocarriles argentinos en tres sectores:

Por un lado el servicio de cargas, que en su momento se creia que
era un buen negocio luego se demostré que no es asi pero hubo
interesados y se privatizaron todas las redes del interior del pais
exepto la zona urbana de Bs. As. Los concesionarios de carga, no
reciben ningun subsidio del estado nacional.

En el sector metropolitano la situacién es mds compleja porque se
concesiona el servicio de pasajeros, que es deficitario y necesita sub-
sidio del estado nacional. El servicio de larga distancia prdcticamen-
te ha desaparecido del pais, porque el Estado nacional lo transfirié a
las provincias y éstas ya sea por desinterés 6 ya sea por la débil situa-
cion fiscal de cada provincia, no se han podido hacer cargo, exepto
la provincia de Bs.As. que ha infentado mantener un servicio ferrovia-
rio con grandes dificulfades y graves problemas que hace prever un
futuro incierto.
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Por parte del estado se ha creado un organismo que se llama Ente
Nacional de Bienes Ferroviarios (ENABIEF), que es el fitular de todos
estos bienes y se encarga de la administracion y la supervisacion
de la actividad ferroviaria en cuanto a los bienes ferroviarios que
estdn en juego, sobre todo el interés de este ente han sido sobre
todo los inmuebles, desarrollando una politica de venta de tierras
no necesarias a la explotacion ferroviaria, pero que se hace sin te-
ner en cuenta el ferrocarril como medio de fransporte comprome-
fiendo su desarrollo futuro.

* Jorge Eduardo Waddell

Abogado UBA.

Docente en la Facultad de Derecho y Ciencias Sociales en Teoria del Estado e Histo-
ria de los Partidos Politicos. Se ha dedicado al estudio de la historia ferroviaria Argen-
tina y su vinculacién con el poder politico.

Es miembro de la Fundacion Museo Ferroviario y Director del Boletin de historia que
la Fundacién edita.

Colaborador del Museo Nacional Ferroviario en donde tiene a su cargo la clasifica-
cién y ordenamiento del archivo de la Direccidén General de Ferrocarriles. Ha dicta-
do distintas conferencias sobre la materia y escrito diversos articulos sobre historia
ferroviaria en publicaciones especializadas argentinas y extranjeras.
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La urbanizacion del ferrocarril en la cuenca del Rio Lujan.
Relevamiento de espacios ferroviarios.
Arqg. Adriana fen Hoeve *

o4
Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico:sRio Lujan - 1884

Consideraciones preliminares

El significativo rol histérico del ferrocarril en la consolidaciéon del
territorio nacional, y su vigencia actual tanto para las grandes
megaldpolis como para las ciudades de escala intermedia, hacen
necesario el estudio y comprensidon del fendmeno ferroviario para
poder abordar su preservacion. Hoy hablamos de la preservacion
del medio ambiente, y en esta categoria cuentan las variables fisicas
y también las culturales, siendo el patrimonio ferroviario una
expresidon acabada de ambas. Los espacios ferroviarios conservan
aun hoy un alto valor simbdlico, en especial para las comunidades
gue generd, de este patrimonio aln existen intactos instalaciones y
equipamientos, como los que se localizan en el drea que abarca
este relevamiento.

A lo largo de la cuenca del rio Lujdn, estaciones, equipamiento,
infraestructura e instalaciones varias ferroviarias, pertenecientes a
los ferrocarriles: Mitre, Belgrano, Urquiza, San Martin y Sarmiento, se
localizan desde su nacimiento en la ciudad de Suipacha - estacion
Suipacha - hasta su desembocadura en el Parand de las Palmas -
estacién Rio Lujan.

Estos ramales en general atraviesan la cuenca, ¢ excepcionalmente
la acompanan paralelamente, tal es el caso del ferrocarril Sarmiento,
el mds antiguo del drea.

Los espacios ferroviarios se insertan en dos tipos de morfologias
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urbanas diferenciadas:

los antiguos poblados fundados en la época hispdnica, como Pilar,
Lujdn y Mercedes en los que la traza del ferrocarril bordea a la frama
urbana preexistente colonial, 6 los modernos poblados generados
a partir de la llegada del ferrocarril, en los que el mismo es
determinante en el diseno de la estructura urbana, como Escobar,
Matheu, Zelaya, Cardales, Manzanares, Derqui, Toro, Fatima, etc.
Partiendo de una raiz histérica comun, que evoluciona desde las
concesiones de “suertes” realizadas por Garay cuando llega a la
actual provincia de Buenos Aires, donde la actividad era
esencialmente ganadera, comienza en el siglo XIX una segunda
etapa de evolucién del dominio, en la que agricultura, inmigracion
y ferrocarril pasan a ser las nuevas variables que determinan los
modernos fraccionamientos de las tierras.

El grado de complejidad que puede adquirir la presencia del
ferrocarril en relacién a todas las nuevas manifestaciones urbanas,
sumado a los diferentes estadios por los que ha pasado la politica
ferrocarrilera, desde la primera concesién autorizada por el poder
ejecutivo al ferrocarril del Oeste en 1.854, pasando por las
nacionalizaciones en la década del 40 y las concesiones en los 90,
hacen necesario su abordaje desde lo multidisciplinario: historia,
patrimonio, medio ambiente y legislacién.
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1- Ferrocarril General Mitre:
1- Belén de Escobar (1877), 2- Rio
Lujén. (1877)

2- Ferrocarril General Mitre:
3-Matheu (1898), 4- Zelaya (1892),
5- Cardales (1892)

3- Ferrocarril General Belgrano:
6- Villa Rosa (1912), 7- Almirante
Irizar.

4- Ferrocarril General Urquiza:
8- Toro, 9- Manzone (1914), 10- Pi-
lar (1888), 11- Fatima.

5- Ferrocarril General San Mar-
tin:

12- Derqui (1888), 13- Villa Astolfi,
14- Pilar (1888), 15- Manzanares,
16- Cabred, 17-Cortines, 18-
Goldney, 19- Agote, 20- Mercedes.

6- Ferrocarril Domingo Faustino
Sarmiento:

21- Lujan (1864), 22- Villa Flandria,
23- Olivera, 24- Gowland, 25- Mer-
cedes(1865), 26- Suipacha. (1866)

7- Ferrocarril General Belgrano:
27- Mercedes.
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Relevamiento

Ferrocarril General Mitre (ex Ferrocarril a Campanay)

Estaciones: Belén de Escobar, Rio Lujdn.

La construccidén del ferrocarril a Campana, llamado Ferrocarril de
la Costa, surge como necesidad de unir Bs.As con Campana dado
gue dicha conexién se realizaba por via fluvial. Una compania
inglesa suscribid el confrato de construccion en el ano 1874, iniciado
a dos puntas, es decir desde Bs.As y desde Campana.

Dado que la zona presentaba caracteristicas desfavorables, debido
a la profusidbn de banados, arroyos y rios fue necesaria la construccién
de numerosos terraplenes, puentes y viaductos para atravesar los
rios Las Conchas y Lujan.

El 13 de enero de 1876 se produjo el vigje inaugural con destino a
Campana que partié de la Estacion Central. Es asi como Campana
se convirtié gracias al ferrocarril y al puerto de gran calado en un
polo concentrador de la produccion de los partidos de Exaltacion
de la Cruz, Zarate, San Andrés de Giles, Pilar, San Antonio de Areco
y Baradero. Fue por lo tanto necesario levantar en los terrenos
ferroviarios grandes depédsitos para el aimacenamiento de productos
atransportar.

Las tierras de la canada de Escobar ya eran atravesadas por el
ferrocarrila Campana, cuando la propietaria de dichas tierras, Dona
Eugenia Tapia de Cruz, readliza la subasta del loteo en 80 manzanas
divididas en partesiguales por las vias del ferrocarril, teniendo como
centro la estacion.

Las estaciones de Belén de Escobar y Rio Lujdn son inauguradas en
el ano 1877.

Ambas presentan la organizacion funcional y las caracteristicas
constructivas similares a las que se repiten en las estaciones
intermedias: paramentos de mamposteria revocada, carpinterias,
cielorrasos y estructura de andenes de madera, cubiertas de tejas
francesas. La estacion de Escobar ademds cuenta con un galpdn
de almacenamiento y un conjunto de viviendas para operarios del
ferrocarril.

Ferrocarril General Mitre (ex Ferrocarril Central Argentino)
Estaciones: Matheu, Zelaya, Cardales.

Matheu(1898), Zelaya(1892) y Cardales(1892), poblados que nacen
con el ferrocarril a fines de la década de 1890.

Los terrenos pasan al dominio del Ferrocarril Central Argentino, por
medio de escritura de tierras, como es el caso de Matheu. Zelaya
en cambio, lo fue por confiscacidon de herencia, ya que la ley 1.240
del ano 1872 ..." faculta a las empresas ferroviarias a pagar
indemnizacién y expropiar terrenos hasta 9 ha, y para la via
permanente 50m. a cada lado de la via”

Esta tipologia de urbanizaciones, generadas a partir de la llegada
del ferrocarril, desarrollan un nicleo urbano de tipo extendido que
acompana al tendido ferroviario.

Ferrocarril General Belgrano (ex Ferrocarril Central de Cérdoba)
Estaciones: Villa Rosa, Almirante Irizar.
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Ferrocarril General Mitre:
1 - Estacion Matheu.
2 - Estacion Zelaya.

Ferrocarril General Mitre:

1 - Estacion Belén de Escobar.

2 - Estacién Rio Lujan.

3 - Estacion Rio Lujan. Detalle de
imagen en pared.

4 - Estacion Escobar. Detalle de

parador.
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Ferrocarril General Urquiza (ex Ferrocarril Mesopotdmico)

Estaciones : Toro, Manzone ,Pilar, Fatima.

La ciudad de Pilar cuenta con dos estaciones ferroviarias, el
entrecruzamiento de la lineas del Ferrocarril Urquiza y del Ferrocarril
San Martin, fue el determinante para la creacién de la hora oficial
argentina el 1° de noviembre de 1.894.

La Estacion Pilar (1888), del Ferrocarril General Urquiza es la mds
antigua estacion de la ciudad, actualmente clausurada al publico
es de caracteristicas constructivas que se repiten a lo largo de las
estaciones de la linea: muros de mamposteria portante revocada,
estructura de sostén de techos de madera y cubierta de chapa,
cuerpo de servicios para banos y bebederos que se adosan al
cuerpo central de la estacion .

En el enfonces partido de Pilar, al FC. a Campana, inaugurado en
1876, se le sumard el Tranway Rural del senor Federico Lacroze. En el
ano 1887 el Tranway que arrancaba de la estacion Almagro del
tranvia, pasa por Pilar, y llega a las localidades de Capilla del Sefor,
Giles, Areco, Salto y Rojas. De locomociéon a caballo y de bajo costo
completaba las lineas centrales del ferrocarril, haciendo llegar la
produccidn rural a las estaciones ferroviarias.

Las primitivas estaciones tenian caracteristicas de posta, puesto
que servian para el recambio de caballos, sélo con posterioridad
se construyeron los edificios ferroviarios que hoy vemos, y a cuyo
alrededor se delined, como en el caso de Fatima, la traza urbana y
el loteo que dieron origen a esta pequena poblacién.

Fatima surgid como empalme, puesto que alli se bifurcaba el ramal
a Giles, entonces en construccion; fue conocida alternativamente
tanto por este nombre como por los de Empalme Lacroze o Empalme
Tranvia Rural.

Ferrocarril General San Martin (ex Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico)
Estaciones: Derqui, Villa Astolfi, Pilar, Manzanares, Goldney, Agote,
Mercedes.

El ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, fue una concesién nacional a
empresarios britdnicos segun ley del 5/11/1872, gozd de la garantia
estatal y de los privilegios que eran habituales en aquella época
(exencién de impuestos, libre importacion de materiales, etc). La
linea conectaria la ciudad de Buenos Aires con San Juan pasando
por Rojas, Junin, Mercedes, San Luis, La Paz y Mendoza. El Ultimo
eslabdn en construirse serd la seccidon de Mercedes (Prov. de Buenos
Aires) a Capital Federal, en la cual la estacién de Pilar, habilitada
el 25 de abril de 1888, y de casi 300 m2, se constituyd en la segunda
en importancia luego de la terminal Palermo del mismo ramal.
Respondiendo a la organizacion funcional de las estaciones tipo,
aln conserva testimonios de la era a vapor, como lo son los tanques
hidrantes marca “Glenfield”.

Manzanares nace con la donacidén de tierras al ferrocarril en el ano
1883. La produccién de un molino harinero de la zona, el de
“Bancalari” era transportado a la estacién por un fren decovil a
vapor. Cuando se cierra el molino comienza una etapa mads fuerte
tambera, donde toda la produccién lechera de la zona se carga
en la estacion. El edificio de la estacion se inaugura en el ano 1888,
y presenta un cuerpo anexo para sanitarios realizado en el ano 1908.
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Ferrocarril General Urquiza, ex
Ferrocarril Mesopotdmico:

1 - Estacioén Toro.

2 - Estacioén Pilar.

3 - Estacién Fatima.

—

Ferrocarril D. F. Sarmiento, ex Fe-
rrocarril del Oeste:

1 - Estacién Lujdn.

2 - Estacion Mercedes.

3 - Estacion Suipacha.
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Ferrocarril Sarmiento (ex ferrocarril del Oeste)
Estaciones: Lujan, Mercedes, Suipacha.
Estas 3 estaciones, con caracteristicas edilicias que las hacen
especialmente significativas en la cuenca del rio Lujdn, se inscriben
en la coyuntura histérica en que el Ferrocarril del Oeste, propiedad
de un grupo de inversores bonaerenses desde 1854, pasa a ser
propiedad del gobierno de la Provincia.
En el ano 1860 el ramal llega de Ramos Mejia a Moreno, y siendo los
aportes del gobierno a la sociedad cada vez mds cuantiosos, éste
decide tomarlalinea a su cargo porley de mayo de 1862. El decreto
provincial del 26/12/1862 , da al gobierno la posesion definitiva del
ferrocarril, el articulo 14 hace hincapié en las nuevas estaciones:
....."las estaciones y obras de arte reunirdn las condiciones de
solidez y comodidad necesarias, sin que en ellas nien los carruagjes
de pasajeros sea permitido hacer 6 emplear nada que sea de
puro lujo”
En el ano 1864 se inaugura el acceso a Lujan, en 1865 a Mercedes,
y en 1866 llega el ferrocarril a Suipacha, siendo esta Ultima una
resultante de su proyeccion hacia Chivilicoy. En el ano 1890 el
ferrocarril del Oeste es vendido a una empresa inglesa. Fue con el
ferrocarril que comenzaron las peregrinaciones en masa a Lujan, y
con la afluencia de vigjeros la modesta aldea fue creciendo hasta
convertirse en ciudad.
La estacién de Lujén, es de categoria “principal” dentro del ramal,
tiene un galpdn para cargas de gran superficie, la primitiva estacion
es inaugurada en 1885, actualmente fuera de servicio es sustituida
a principios de siglo por la estaciéon que funciona actualmente. El
cuerpo central contaba con los locales bdsicos de toda estacion
(vestibulo, boleteria, encomiendas, telégrafo, oficina de jefe y saldn),
se le adosaba hacia un lado un cuerpo con confiteria y sanitarios y
hacia el otro vivienda del jefe de estacidon, ambos organizados
alrededor de un patio central.
A semejanza de la estaciones de Mercedes y Suipacha, del mismo
ramal, la arquitectura tfrasciende lo funcionalista para contar con
una estilistica asimilable a las construcciones de jerarquia de la
época.

Ferrocarril General Belgrano (ex ferrocarril de la Cia. General de
Ferrocarril en la Provincia de Bs.As)

Estacion: Mercedes.

La ciudad de Mercedes posee ademds de la estacion del ramal
del Ferrocarril del Oeste, otras dos estaciones mds, una pertenece
al ramal de la linea del Ferrocarril San Martin, otra a la Compania
General de Ferrocarril en la Prov. de Buenos Aires (llamado ferrocarril
francés), en la linea principal que une Buenos Aires con Rosario, cuyas
obras comenzaron en el ano 1906.

En esta linea se encontraban las dos Unicas estaciones de 1° clase,
gue nunca terminaron de construirse: Buenos Aires y Rosario. El resto
de las estaciones fueron realizadas segun el “concepto integral *
de tipologias con que se cred la red.

La estacidon de Mercedes responde a la tipologia de 2° clase.
Organizada en una sola planta, de techo plano, con terraza, resalta
una elevacién central en los frentes principales, con remates
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Ferrocarril General Belgrano, ex Fe-
rocarril de la Compania general de
la Provincia de Buenos Aires:

1 - Estacion Mercedes.

Ferrocarril General San Martin:

1 - Estacion Pilar.

2 - Estacion Manzanares.

3 - Estacion Mercedes.

4 - Estacion Manzanares. Detalle
de cabina.

5 - Estacion Pilar. Detalle de
hidrantes.
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ornamentales tipicos de la arquitectura francesa. La marquesina de
andenes es independiente del edificio, con cubierta de chapa
acanalada vy sostenida por columnas de herreria artistica. Este
tipologia edlilicia es caracteristica en esta linea del ferrocarril.

Conclusiones

Este primer relevamiento ferroviario en esta drea particular de la
provincia de Buenos Aires, sienta las bases para una historia ain no
contada que es la evolucidén de los espacios ferroviarios en las
ciudades pampeanas, cuyo estudio permitird mas alld de la
comprension del hecho urbano-arquitecténico ,establecer las
vinculaciones y desvinculaciones entre estos poblados a partir de
la llegada y extincion del ferrocarril.

Gran cantidad de estaciones, hoy fuera de servicio ,estdn ala espera
de su reactivacion y puesta en valor, para ello cuentan con una
gran variedad de espacios aptos para las nuevas funciones que
demande la comunidad que los alberga.
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Carpeta del Ferrocarril Oeste de
Buenos Aires. Fuente: Museo Na-
cional Ferroviario.



Estaciones Ferroviarias de la Red de Metropolitano - Yanina Pedrini - Jorge Sabato

“Proyecto de Remodelacion y Puesta en Valor de las Esta-

ciones Ferroviarias de la Red de Metropolitano™.
Arq. Yanina Pedrini *, Arq. Jorge Sabato **

i
cmmn g [0 PATRFCLTT AN D

Introduccidn

DECSA, Desarrollos Comerciales S.A. conjuntamente con AISA,
Emprendimientos y Desarrollos Urbanos, estdn desarrollando el Plan
de Remodelacion de estaciones de la Red Metropolitano, que ope-
ra desde Mayo de 1994.

Metropolitano es el concesionario de las ex-lineas San Martin, Belgrano
Sury General Roca cuya red tiene 122 estaciones, en un total de 400
Km. de vias y transporta 19.000.000 de pasajeros por mes.

Su principal actividad es el fransporte de pasajeros, la red de vias
comprende la Capital Federal y el 1°y 2° corddn del Area Metropoli-
tana.

La Red Ferroviaria Concesionada abarca:
Ex Linea San Martin: desde Estacion Retiro hasta Pilar.

Ex Linea Belgrano Sur: desde Estacidn Buenos Aires hasta G.Catdn
y Marinos del Belgrano.

Ex Linea Gral. Roca: desde Estacion Plaza Constitucion hasta
Canuelas, A. Korn, Haedo y La Plata.

Dentro de las estaciones que posee Metropolitano, se ha desarro-
llado un Plan de Remodelacidn y Puesta en Valor de 40 estaciones,
a desarrollar en 3 etapas de obra.

Primera Etapa
Palermo/Villa del Parque, en Capital Federal
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1 - Estacién Banfield antes de la
remodelacion.

2 - Estacién Banfield después de
la remodelacion.

3 - Estacion Ezeiza, antes de la
remodelacion.

4/5 - Estacion Ezeiza, después de
la remodelacion.
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Avellaneda/Lanus/Banfield/Lomas de Zamora/Temperley/Glew/Mon-
te Grande/Ezeiza/Quilmes/La Plata/Laferrere,en Provincia de Buenos
Aires. Estas estaciones ya se encuentran terminadas

Segunda Etapa
Villa Devoto, en Capital Federal

El Palomar/Hurlimgham/José C. Paz/Pte. Derqui/Sdenz/Gonzalez
Catdn/Claypole/Florencio Varela/Berazategui/Bernal7/Burzaco, en
Pcia. de Buenos Aires. Estas estaciones se encuentran en obra.

Tercera Etapa
Chacarita, en Capital Federal

Pilar/Bella Vista/Caseros/Ezpeleta/Rafael Calzada/Adrogué/Villa
Lugano/Villa Madero/Tapiales/Marinos de Fournier/Rafael Castillo/
Independencia, en Pcia. de Buenos Aires. Estas estaciones se en-
cuentran en etapa de proyecto.

Objetivos del Proyecto General.

El desarrollo de este emprendimiento fiende a satisfacer las pers-
pectivas de crecimiento de Metfropolitano mejorando el confort de
los servicios que se brindan y potenciando la gestién urbana me-
diante la recuperacion del patrimonio urbano.

La idea generadora del Proyecto, pretende crear en las estaciones
un “centro de servicios”, con una estructura de locales complemen-
tarios alo largo del sistema, abarcando no solo la refuncionalizacion
y puesta en valor de los edificios de estaciones, sino también, los
posibles centros de transferencia de autofransporte que sincronicen
con la frecuencia del ferrocarril para optimizar el servicio que de-
manda el usuario.

Este proceso de reconversidon llevd su tiempo, ya que primero era
necesario poner en condiciones las vias, las locomotoras y el mate-
rial rodante para que los trenes llegaran en tiempo a las estaciones
y recién después se pensara en reciclarlas.

La planificacién del desarrollo en las estaciones, produce un im-
pacto en el tejido urbano que ademds de optimizar el servicio al
usuario con la interconexién de los centros de transferencia, poten-
cia el desarrollo de los entornos de las estaciones; esto hizo que fue-
ra muy fuerte la necesidad de revertir el estado de deterioro que
tenian las estaciones y su entorno inmediato desde el momento de
la toma de posesion en 1994.

La primera parte de la remodelacion de estaciones de la Red de Me-
fropolitano, comprende 40 estaciones divididas en 3 etapas.

El costo estimado de inversion parala 1° etapa es de $18.000.000 de
pesos en obras; las superficies remodeladas y las superficies nue-
vas suman 64.500 m2.
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1 - Estacién La Plata, antes de la
remodelacion.

2/3- Estacion La Plata, después
de la remodelacién.

4 - Estacion Temperley, antes de
la remodelacion.

5 - Estacion Temperley, después
de la remodelacién.

6 - Estacion Villa del Parque.
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El Proyecto de Arquitectura.
1. Pautas generales del proyecto:

El proyecto de Remodelaciéon parte de la imperiosa necesidad de
revertir el estado de deterioro de las estaciones acentuado por gra-
ves problemas constructivos y de mantenimiento, como el colapso
de las instalaciones y la polucién de las construcciones clandesti-
nas -que fueron levantadas sin lineamientos de diseno vy
adiciondndose a los edificios originales sin ningun criterio- era parte
del escenario encontrado. A esto se le suma la presencia de una
muy baja oferta comercial que no ayudaba a desarrollar un entor-
no armonico.

El proyecto arquitectdnico pretende, fundamentalmente, revalorizar
el edificio original de cada estacion, con la premisa de recuperar las
formas edilicias originales con un criterio preservacionista, pero
adecudndolas a las necesidades actuales.

Cuando se pensd en la reformulacién funcional de los edificios, se
priorizd la conservacion de la estructura fisica y estética de los mis-
mos, al tiempo que se puso énfasis en brindar a los usuarios las ma-
yores virtudes posibles, ampliando los halles de acceso,
remodelando los banos publicos, etc.

La jerarquizacion de la estacion se centrd en generar un “Centro de
Servicios”, que pueda abastecer tanto a los usuarios del ferrocarril
como a los vecinos del entorno. De esta manera la Estacién recu-
pera su funcién histérica como centro, no solo de transferencia de
fransporte con un alto grado de conectividad, tanto local como
regional, segin cada caso, sino también como eje de servicios vi-
tales para la poblacién circundante.

En fodo el desarrollo el objetivo principal de la “puesta en valor” de
los edificios originales de las estaciones, caracterizados por la fuer-
te impronta de su arquitectura inglesa, fue siempre entendido como
parte indisoluble de la memoria colectiva de la ciudad.

2. La Estacidon como Centro de Servicios:

Recuperar el rol tradicional de la estacidn como centro de un
entorno urbano determinado, transformdndola en un centro de
servicios tanto para el pasajero como para el vecino de la zona.

“Tenant Mix"" comercial orientado a transformar a la estaciéon en
un centro de servicios tanto para el pasajero como para la co-
munidad incorporando equipamiento comercial con servicios
requeridos por los usuarios como, farmacias las 24hs, gastrono-
miaq, locutorios, bancos, kioscos, entre otros.

3. Arquitectura de la estacion:

Reforma integral de toda la estacion incluyendo edificios, vere-
das, accesos, andenes, hall, sanitarios, dreas comerciales y dreas
operativas propias del servicio ferroviario.

Las dreas comerciales, tiene dos tipos de arquitectura, los loca-
les comerciales y los mddulos comerciales. En los locales el dise-
no interior queda librado a las necesidades de cada locatario,
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1/3 - Estacion Quilmes, antes de
la remodelacion.

2/4 - Estacion Quilmes, después
de la remodelacion.

5 - Estacion Quilmes, hall de ac-

ceso.
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debiendo aceptar los términos generales de un reglamento ge-
neral; su disefo y estética exterior hacia el anden y hacia la ca-
lle, forma parte del proyecto de diseno general de cada esta-
cién. Los médulos comerciales son elementos independientes de
chapa doblada con un diseno que acompana el proyecto de
seNalética y equipamiento de la red; en este caso los locatarios
adaptan las necesidades del rubro a cada mddulo comercial
de diseno ya definido.

Incorporacién de huevos Usos con una propuesta arquitectdnica
contempordnea que conviva con el edificio original sin recurrir
a imitaciones estilisticas. Desarrollo de nuevos materiales a través
de un sistema de elementos metdlicos de montaje en seco vy
cerramientos vidriados caracterizado por su velocidad de ejecu-
cidon y su bajo mantenimiento posterior.

Utilizacion de materiales, ideales para el alto transito permanen-
fe y que aseguren un bajo mantenimiento posterior.

4. Centros de Transferencia de transporte:

Dentro del entorno inmediato a la estaciéon se desarrollaron nue-
vos centros de transferencia que integran y complementan distin-
tfos medios de fransporte con el fren, como el colectivo y el auto-
movil, segun las necesidades de cada estacion.

5. Equipamiento:

Desarrollo de una nueva propuesta de senalética, iluminacién y
equipamiento urbano con el propdsito de mejorar el flujo de pu-
blico en las estaciones, las condiciones de seguridad y confort
para el usuario y afianzar la imagen corporativa de la empresa.

6. Senalética:

Colocacién de carteles de orientaciéon y localizacion de todas
las areas privadas y publicas de la estacién, pantallas de infor-
macién general de la propia estacién y de toda la red, planos
de situacion, carteleras publicitarias.

7. lluminacidn:

Renovacion de todos los artefactos, ampliacion de la ilumina-
cion en toda el drea de la estacién; utilizacién de modernos ar-
tefactos, estudio de efectos luminicos que resalten la arquitectu-
ra de los edificios.

8. Equipamiento Urbano:

Renovacion de bancos de espera y cestos de residuos. Creacién
de unsistema de espera parado / sentado, bancos simples y ban-
cos dobles con respaldo.

9.Incorporacion de elementos para discapacitados o per- 1 - Estacién Monte Grande, an-

e TP P, tes de la remodelacion.
n movili r ida: ,
sonas de ° dad reducida 2 - Estacion Monte Grande, des-

Adecuacion de los accesos a edificios y andenes a los efectos  pués de la remodelacion.
de poder ser utilizados por personas con discapacidades fisicas; i:gig;‘gg fg*%gmo'
instalacion de sanitarios para discapacitados, de acuerdo alos 5 gsiacion Glew. Equipamiento

decretos vigentes. y médulos comerciales.
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10. Futura implementacién del boleto magnético:

Remodelacién de halles de accesos, adecudndolos a la futura
implementaciéon del sistema de boleto magnético y molinetes.

Superficie y organizacién de las circulaciones en funcién de la
cantidad de pasajeros que ingresan y egresan de la estaciéon y el
tiempo que insume cada uno.

11. Utilizacién del Color:

Estudio detallado del uso del color, en la arquitectura, senalética
y el equipamiento urbano apuntando ala obtencidn de unaimao-
gen final totalizadora.

Estudio del uso del color revalorizando la arquitectura original de
la estacién y sus elementos mds caracteristicos, tomdndose como
referente las recientes intervenciones realizadas en las estacio-
nes terminales londinenses -Liverpool Street Station y Victoria
Station-, entendiendo que son ejemplos cabales de las intencio-
nes pretendidas.

El objetivo perseguido con el uso de distintos colores es el de
destacar determinados elementos que por su grado de detalle
se justifiqguen y que en el caso de una pintura mas homogénea se
perderian. Asi, por ejemplo se han destacado capiteles y basa-
mentos de columnas de hierro fundido por el detallado nivel de
elaboracién de su disefo.

Para los edificios se optd por un color neutro que actuando como
telén de fondo permita destacar las piezas metdlicas que constitu-
yen los elementos que han caracterizado a la arquitectura ferro-
viaria inglesa. Para las cornisas, pilastras, y demds elementos de
relieve de las fachadas se ha utilizado un sobretono del color base
a los efectos de no perturbar el cardcter unitario de las mismas.

* Yanina Pedrini

Arquitecta. Universidad Nacional de La Plata. (1986-1992)

Gerente de Arquitectura de DECSA, Grupo METROPOLITANO.

Consultora asociada para desarrollar el Proyecto “Puesta en valor del Ramal
Ferroviario La Trochita”de la cuidad de Esquel, Chubut. Contratado por la Gober-
nacién de la Prov. de Chubut, dentro del programa de desarrollo del Banco Mun-
dial para las Provincias Argentinas. 1995.

** Jorge Sabato

Arquitecto, egresado de la Universidad de Buenos Aires, Facultad de Arquitectura,
Disefo y Urbanismo.

Se desempeno como docente en la FADU enfre los anos 1984 y 1989.

Ha participado en diversos Concursos Nacionales de Arquitectura, obteniendo
primeros premios y distinciones.

Ex Director de Disefio Urbano en la Subsecretaria de Urbanismo y Vivienda MOSP,
Prov de Bs As.1987/88

Ex Director General de Arquitectura MCBA.1989/92.

Presidente del Instituto para la Urbe.

Miembro del Directorio de Audeco Inversiones S.A. Desarrolladora de
Emprendimientos Urbanos.

Actualmente desempena la Jefatura del Area de Desarrollo Urbano Sustentable,
Consejo Provincial de Desarrollo Forestal y Urbano, Prov de Bs. As.

49



50



Urbanizaciones del Ferrocarril. Situacion actual y posibilidades futuras. - Carlos Ortiz de Zarate

Urbanizaciones del Ferrocarril.

Situacion actual y posibilidades futuras.
Ing. Carlos E. Ortiz de Zarate *

Los Ingenieros y Agrimensores del siglo anterior definieron niveles
de los tendidos ferroviarios y los politicos aceptaron los mismos. Es
asi que se respetaron las estadisticas hidricas y meteorolégicas. Hoy
estamos en una evolucion conceptual y las exigencias ambientales
y de uso racional de la energia entran a gravitar en la resolucién de
situaciones de evolucién urbanistica para ofrecer tfransportes segu-
ros, eficientes econdmicos y salubres.

La futura incidencia de la modernizacidn ferroviaria puede ser:

Metrovias-Urquiza: Electrificado y de trocha media realiza el reco-
rrido entre Chacarita y San Miguel (Ultimo tframo en forma paralela
aruta 8). La via sigue para el empleo de carga y bordea el drea Sur
de Pilar. Convenios adecuados con TMS vy fransbordos pueden per-
mitir que pasajeros de Pilar pueden tener la alternativa de alcanzar
Retiro con TMS y con transbordo en Chacarita.

Metropolitano-TMS: Con su estudio de factibilidad renegocia la con-
cesion para obtener mayores tiempos a fin de electrificar los servi-
cios (mejora ambiental) y su consecuente mejora de los tiempos de
vigje. Ademds prevén estaciones de transferencia y playas de esta-
cionamiento que faciliten el uso racional de los fransportes. Lo cita-
do precedentemente constituye uno de los Ejes para la planifica-
cién de la urbanizacion de Pilar del nuevo siglo vy su influencia a las
dreas circundantes facilitando radicaciones.

Trenes de Bs. As.-TBA: Bordea la zona norte de la cuenca del rio Lujan
-autopistas- ofreciendo para el futuro combinaciones de fransporte
a la zona norte como Rosario, San Nicolds, Santa Fe, Cérdoba. So-
bre uno de los ramales se encuentra la estaciéon Zelaya que estd al
norte del proyecto de la mini ciudad cuyo extremo sur esta en el
ramal de Ferrovias en la estacién Villa Rosa. El desarrollo del rio Lujan
regulariza la cuenca hidrica facilitando la creacién de un drea
polideportiva y la comunicacién acudtica con el Delta.

Ferrovias-FC Belgrano Norte: La experiencia recogida con el desa-
rrollo de politicas de seguridad, limpieza y mejoramiento de tiem-
pos asi como el control de evasidn permitid que esta linea
incremente rapidamente el flujo de pasajeros. Con el mejoramiento
del material de traccidn y rodante, recuperado en talleres naciona-
les asi como mejores estdndar de mantenimiento permitié el mejor
servicio, que ha sido reconocido por el Banco Mundial en las Ulti-
mas jornadas de tfransporte (Junio de 1998) Conf. Ing. José Seacchi.

Asi mismo sus estudios de mercado -demanda- y la creacion de un
modelo matemdtico facilitan bases para el proyecto de moderni-
zacion que redundard en beneficios para el transporte de la pobla-
cién. De sus resultados surgirdn las capacidades de avances y defi-
niciones en dreas como:

- Electrificacién total o parcial;
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- Extensién a Pilar y parque industrial con modernizacion en Villa Rosa
en forma tal de satisfacer el proyecto de urbanizacion de una mini
ciudad;

- Estaciones de transferencia en Boulogne y Grand Bourg;

- Modernizacién de estaciones donde las autoridades comunales
emiten una resolucidn que limita las dreas industriales del entorno,
facilitan el crecimiento comercial y habitacional;

- Replanteo y modernizacién de Aristobulo de Valle tfransformdndo-
la en la mayor estaciéon de transferencia;

- Establecer las bases para que a partir de A. del Valle corra una
linea -tipo Metro- FC Este que con parada en ciudad universitaria y
recorrido a través de Puerto Madero, la Boca y Avellaneda (Pcia.
De Bs. As.). Serd la comunicacion periférica y de enlace entre la
zona norte y sur de la Cap. Fed.

A modo de ejemplo de la interrelacion entre Urbanismo vy el Ferro-
carril, recientemente surgid el proyecto de una mini ciudad de 5.000
viviendas para unos 25.000 habitantes que contard con toda la in-
fraestructura para el desarrollo de vida de una comunidad. El bor-
de sur de este emprendimiento esta en proximidades de la estacidn
Villa Rosa (Ferrovias) originando conversaciones informales a fin de
que el ferrocarril prevea una modernizacién puntual de servicios
que satisfaga la demanda de la futura comunidad.
Complementariamente también se analiza la posibilidad de satis-
facer necesidades de la expansién de la ciudad del Pilar y del par-
gue industrial correspondiente que opera con un movimiento diario
de 8.000 personas en dias laborales. Para estos casos y otros no
mencionados se estudian las modificaciones o nuevas estaciones a
implantar que siempre responderdn a las particularidades de cada
Caso.

Las Lineas Férreas del Partido de Pilar se han generado en el Siglo
Pasado y el fuerte Desarrollo Urbano corresponde a los fines de este
Siglo.

Dentro de lo enunciado precedentemente surgen anomalias que
impiden una buena coherencia Urbanistica, maxime ante la falta
de un actualizado Plan Regulador. En la actualidad se ha llamado
a concurso (con financiamiento del Bco. Mundial) para el drea
Metropolitana, para precadlificacion de postulantes para el Estudio
Integral de Transporte Urbano de Bs. As. Lo citado precedentemen-
te conjuntamente con Leyes Nacionales y Provinciales constituyen
un simple Marco de Referencia de los enfoques de este estudio.

Particularmente vy referido a las Empresas Férreas sintéticamente se
puede enunciar:

- Area Sur:
FC Metropolitano (TMS) pasajeros Pilar y con ofra concesidén cargas.

FC Metrovias (Urquiza) pasajeros hasta San Miguel. El ramal sigue
con cargas cercano a Pilar;

- Area Norte :
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FC Ferrovias (Belgrano Norte) pasajeros hasta V. Rosa. Cargas con
otra concesion.

FC TBA pasajeros (periferia). Cargas con otra concesioén.

Pilar, con uno de los mejores parques industriales y mayor radicacion
de countries y barrios cerrados debe ofrecer objetivos y legislacion
para su transformacién en una de las mejores ciudad satélite de Bs.
As.

Las Urbanizaciones de Pilar se han desarrollado antes de la Moderni-
zacion ferroviaria y dentro de su rigidez.

Ahora frente al futuro se estima que los proyectos de urbanizacién
contendrdn el ingrediente Ferroviario que presumiblemente inclui-
rdé los replanteos de las vias de comunicacion, legislacién de Urba-
nizacién y el complejo sistema de servicios.

Informacién general sobre las concesiones

* Carlos E. Ortiz de Zdrate
Ingeniero con cursos de sistemas, computacion, logistica y otros.

. s z Decreto
Empresa Linea a su Resolucion de . Toma de
. . A .z aprobatorio .
Concesionaria cargo Adjudicacion posesion
del contrato
Trenes de Buenos Mitre 27 de mayo
Aires Sarmiento 704/95 730/95 de 1995
Metrovias S.A Urquiza 1.386/93 2608/93 | | deenero
o Subterrdneos ’ ’ de 1994
Transportes 1 de enero
Meftropolitanos Roca 1.559/94 2.333/94
de 1995
General Roca S.A.
Transportes
Meftropolitanos . 1 de abril
General San San Martin 354/94 479/94 de 1994
Martin S.A.
p Belgrano 1 de abril
Ferrovias S.A.C. Norfe 173/94 430/94 de 1994
Transportes 1 de mavo
Mefropolitanos | Belgrano Sur 478/94 594/94 4
de 1994
Belgrano Sur S.A.

Evaluador de proyectos de inversion, participacién en evaluacion de accidente
nuclear en Japdén (Central Mihama 19).

Evaluacién y diagnéstico de alto horno.
Asesoramiento técnico econdmico para mineria y bases estadisticas para el mode-
lo matemdatico del Ferrocarril Belgrano-Norte (Retiro-Pilar-detrds del parque indusrial).
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