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Graciela Silvestri

Algunas modificaciones son llevadas a cabo directamente por las instalaciones
productivas: el arroyo Lemos, por ejemplo, fue rectificado por la empresa Soulas, que
también provee un puente para su cruce; la instalacién del Mercado de Frutos im-
plicé la desecacién de los terrenos adyacentes.™ Pero frecuentemente las empresas
solicitaban la rectificacién o la desecacién a los poderes piiblicos, como en el caso
del arroyo de la Pileta, que desembocaba en la ensenada del Cabildo, por pedido ex-
preso, en 1896, de Sansinena, una de las empresas que obstruyeron recurrentemente
las obras de canalizacién.™ Tan diversas conductas dificilmente puedan llevarse a un
pardmetro tinico: lo que parece cierto es que actuaban, en referencia con la sanidad

del territorio, con una éptica limitada a sus beneficios coyunturales, especialmente '

las industrias situadas en el canal industrial.

En fin: no es posible concluir este capitulo sin recordar que toda vez que se trata de re-
des que implican tan largos periodos de construcci6n, hacen pesar la eficacia o inefi-
cacia de su estructura también en largos perfodos temporales. ;Nos sorprende acaso
que los diagndsticos actuales sobre la cuenca subrayen la desigualdad en términos so-
cioambientales de las dos orillas del Riachuelo? En lo referente a la contaminacién del
agua del Riachuelo-Matanzas, la situacién cambia radicalmente entre su curso “cam-
pestre”, entre las nacientes y la desembocadura del arroyo Chacén, en el partido de
Esteban Echeverrfa, y 1a situacién del curso medio e inferior a partir de Gonzdlez Ca-
tdn, partido de La Matanza, ambos tramos con pardmetros muy por encima de los valo-
res de contaminacion aceptables, con virtual ausencia de oxigeno disuelto en el agua.
La acumulacién de sedimentos en el sector rectificado se debe a las altas cargas de li-
quidos cloacales y de residuos industriales —que derivan en la produccién de metano,
diéxido de carbono, y contienen metales pesados—; los suelos estdn contaminados por
la infiltracién de aguas residuales (pozos negros y cdmaras sépticas), basurales y resi-
duos industriales.” El ascenso de las napas deriva en inundaciones de bajos, destruc-
cién de pavimentos y cimientos, desmoronamientos, problemas en la forestacién, conta-
minacién y, en fin, riesgo sanitario general. En el momento en que termino de redactar
este libro, en la ciudad de Buenos Aires toda la poblacién estd cubierta en la provisién
de agua potable y cloacas, mientras en Avellaneda, de una poblacién estimada en 350
mil habitantes, 319 mil poseen agua potable y 216 mil cloacas; en Lomas de Zamora,
de 630 mil habitantes, 483 mil poseen agua potable y 143 mil cloacas; y las cifras ba-
jan notablemente en Almirante Brown (de 514 mil habitantes, 11 mil poseen agua co-
miente y s6lo 45 mil cloacas).™

™ Permiso de obras de desagties adyacentes a Mercado Central de Frutos, 26 de marzo de 1889, 588-5-262,
Cf. Indice General de los asuntos sancionados por la Corporacidn desde el 17 de febrero de 1856 hasta el 31 de
diciembre de 1922, citado.

™6 En 1944, por ejemplo, se intima al frigorifico para que proceda a levantar las instalaciones fijas afectadas

por los trabajos. Cf. Boletin del Ministerio Obras Piblicas, Afio 1, N° 1, noviembre-diciembre de 1944,

™ Segiin un informe publicado por el diario Clarin (20-8-00), las fuentes de contaminacién se dividen en:
35% Irigorificos, curtiembres, textiles, metalirgicas y papeleras; 30% industrias quimicas; 35% desechos
orgénicos y pozos negros, etc. De las 3.000 industrias que atin permanecen en el valle del Riachuelo, sélo 100
son responsables del 85% de la contaminacitn industrial.

™ Fuente: Aguas Argentinas, 2002.
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Capitulo II

Ferrocarril versus canal

Si comparamos un plano cualquiera del drea del Riachuelo hacia fines del siglo xix
con uno de la tercera década del siglo xx, el cambio morfol6gico principal estd otor-
gado por el ferrocarril. En lugar de las barrancas que representaban los limites na-
turales del valle, el Riachuelo aparece hacia 1925 précticamente encerrado entre
dos lineas paralelas de vias que lo flanquean en su curso como una nueva forma ar-
tificial. Pero el cambio més notable se percibe en el enjambre de vias que cruzan
transversalmente el Riachuelo, articuldndose en nudos complejos con los recorridos
longitudinales —como el formado por los empalmes de cuddruple via, puentes, gal-
pones y talleres del km 5, en la orilla provincial-. La densidad ferrovial que iden-
tificamos en el sector que transcurre aguas abajo del Puente Bosch, al este de la If-
nea principal del Ferrocarril del Sud, va perdiéndose en la cuenca hasta que, mds
all4 del cruce del Ferrocarril Oeste a la altura de Ingeniero Brian, apenas quedan
las dos delgadas lineas de los Ferrocarriles Midland y Buenos Aires acompafiando
el canal del Riachuelo.

Lo percibido a simple vista del plano se vincula con una de las hipétesis generales
para la cuenca del Riachuelo que se ha comentado en distintas partes de este libro:
la de que el sur, apoyado en una de las direcciones tradicionales de crecimiento de
la ciudad, aparece como objeto de transformacién activa, de integracién cireulatoria
y productiva con el resto del territorio portefio, mientras que las orillas de los sectores
que he llamado IT y IIT transcurren solitarias hasta avanzado el siglo xx —invisibles,
podrfamos decir, para la mirada urbana—. La integracién del sur, sin embargo, es
siempre incompleta, cadtica, escasamente pensada en todas sus consecuencias; por
eso hablamos de una compleja dialéctica, en estas éreas, de integracién y separacién
con la “ciudad”. Si las zonas de Avellaneda y Barracas se encontraban incompara-
blemente mejor servidas por el ferrocarril que los barrios situados aguas arriba de
la cuenca, esta presencia causa tantas ventajas como problemas si atendemos a la
calidad del espacio conformado.

Mucho se ha escrito sobre la importancia urbanizadora del ferrocarril. Pero en
el drea del Riachuelo, esta hipétesis funciona sélo en un sentido cuantitativo de
crecimiento. Es claro que, aunque el interés principal de las compafifas de ferro-
carril radicaba en las conexiones con los centros productivos para la exportacidn,
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y no en el transporte de personas, la llegada del tren y las operaciones conexas
resultaban un factor decisivo del crecimiento poblacional. Muchos pueblos en
la linea del Ferrocarril del Sud, por ejemplo, fueron, si no fundados, elevados a
categorfa de tales por la compafifa.” Pero en la zona de Avellaneda y Barracas
el ferrocarril no innova, se asienta sobre direcciones preconstituidas, ¥, como
veremos, impide en muchos casos un desarrollo cualitativo del espacio. En Ave-
llaneda, el Ferrocarril del Sud era el méds importante terrateniente del 4rea para
la segunda década del siglo xx, y buena parte de los terrenos de su propiedad se
retenfan sin urbanizar ni utilizar a pleno, en funcién del futuro crecimiento o de
la simple especulacién, lo que impedta, ciertamente, previsiones urbanisticas por
parte de los poderes piiblicos.

Esta ambigiiedad en la ponderacién de los efectos del ferrocarril en el 4rea pue-
de estudiarse también en los permanentes conflictos que surgen en relacién con la
construcci6n del canal industrial, tema que se ha tratado sesgadamente en la pri-
mera parte. Desde el punto de vista de la estructura territorial, el conflicto habla
del privilegio de la direccién tradicional, transversal al Riachuelo, orientada hacia
el sur con eje en el viejo camino de Barracas, versus los intentos de desarrollo del
sudoeste, obviamente apoyados por los impulsores del canal industrial. Ambos em-
prendimientos, por motivos tanto técnicos como econémicos que estudiaremos, no
podfan considerarse como complementarios.

Por tltimo, si hasta aquf he hablado del ferrocarril en forma genérica, es necesario
realizar distinciones que permitan comprender més cabalmente las estrategias espa-
ciales y las consecuencias morfolégicas que han guiado esta primera descripeién. Al
decir “Ferrocarril” se aludfa sobre todo a la compafifa m4s importante, el Ferrocarril
del Sud, y en segunda instancia al Ferrocarril Oeste, ya que, como veremos, se trataba
précticamente de los mismos capitales. Los casos del Ferrocarril Midland en la orilla
provincial, y del Ferrocarril Buenos Aires en la Capital —las dos endebles lmeas que
afirman la orientacién sudoeste del Riachuelo— suponen estrategias bien distintas. El
Midland, por ejemplo, se origina en una ley provincial cuyas intenciones primitivas
consistian en desafiar el monopolio ferroviario y desarrollar direcciones territoriales
y dreas postergadas, aunque tales esperanzas fueron rdpidamente desmentidas. Claro
que el Ferrocarril del Sud no toleraba ninguna competencia, y el caso del Midland no
es el inico en el que ejerce una sistematica oposicion: lo hace con cada proyecto que
amenace los privilegios otorgados, la exclusividad de sus recorridos o la preeminencia
del tréfico ferroviario.

Aunque la bibliograffa histérica sobre la cuestion ferroviaria es extensa, la mayor
parte de los textos se han ocupado del sistema en general, ponderdndolo desde el
punto de vista econémico. Me propongo, en las paginas que siguen, estudiar esta
historia en funcién de los efectos concretos en la cuenca del Riachuelo, a la luz de
los conflictos principales que he resumido.

™ Tal es el caso de Banfield, fundada en 1872 por el gerente del Ferrocarril del Sud, Edward Banfield; del Edén
Argentine; de las villas Los industriales y Obrera, luego unificadas en el pueblo de General Paz (Laniis); del
impulso a Lomas de Zamora, una vieja estancia del siglo Xviii, que en 1861 constitufa ya cabeza de partido;

de Adrogué, fundada en 1872 por el mismo Esteban Adrogué que habfa impulsado el crecimiento del pueblo
de Lomas.
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La primera concesién de ferrocarriles para el drea sur fue otorgada a Alfonso Lelievre
en 1860. La traza Gel ferrocarril ala Ensenada, aprobada en 1863, se extendia desde
el centro de la ciudad hasta el cruce del Riachuelo ala altura de La Boca; preveia una
extensién por el viejo Camino Real de la Provineia y su destino final era Quilmes.?
El emprendimiento fue poco exitoso. La concesién pasé de mano en mano hasta que-
dar los derechos para Guillermo Weelwright, quien logra poner en marcha el primer
servicio a Barracas en 1865. En 1873 intenta comprarlo la Nacién; en 1898, luego
de una historia de dificultades econémicas, lo adquiere el Ferrocarril del Sud. Para
entonces, la empresa habia inaugurado pocas obras: el viaducto que transcurria pa-
ralelo a la orilla del Plata desde la estacién central, un puente sobre el Riachuelo,
renovado en 1889, un empalme con el Dock en 1890.

La concesién al Ferrocarril del Sud es contemporédnea. La Legislatura de la pro-
vincia la autoriza en 1862, y en su traza original, prevista por el primer concesionario,
Eduardo Lumb, la linea conectaba Constitucién con Chascomus, enlazando con un
tramway hasta el centro de la ciudad. La provincia estaba interesada en el proyecto:
dos tercios de las carretas que entraban por el sur llegaban al mercado de Consti-
tucién, mientras que el resto descargaba en depésitos particulares, destinados a la
exportacidn, en el drea de Barracas; el tipo de transporte era caro e ineficaz.

Antes de que el ferrocarril llegara a Chascomiis (1865) la concesién habia sido
transferida a la poderosa Sociedad del Ferrocarril del Sud con sede en Londres,
formada por empresarios ingleses y apoyada por la banca Baring. En su directorio
figuraban el cénsul y el viceeénsul de Inglaterra en la Argentina, Frank Parish ~hijo
de Woodbine Parish, el ednsul de la época de Rivadavia que negocié el préstamo de

- los Baring— v Juan Fair. El interés principal consistia en el transporte de la lana; en

1873 lo que quedaria como la linea principal del ferrocarril cruzaba el Riachuelo
con un puente ubicado hacia el oeste del Puente del Estado (aproximadamente en
el sitio del actual Puente Pueyrredén), y empalmaba con la estacién Tres Esquinas
del ferrocarril de la Ensenada, en la orilla norte.

Las instalaciones de apoyo eran modestas: algunos galpones en las inmedia-
ciones de la estacién Barracas al Sur, cruzando el Riachuelo. Para extenderlos,
la compafifa comienza a adquirir desde 1875 los terrenos de Sola, que atin hoy
constituyen un vacfo urbano; allf mudan en 1882 los talleres de Barracas. Sola
no desaparece cuando, en 1897, el Ferrocarril del Sud adquiere nuevos terrenos
en la provincia —en el km 11, entre Lanids y Banfield—. Se trata de un emprendi-
miento ambicioso: mds de un millén de metros cuadrados a ambos lados de las vias
principales; ademds de la construccién de talleres, se realiza una colonia obrera,
con plaza y club de recreo y viviendas para empleados jerdrquicos. Remedios de
Escalada fue inangurada en 1901.

Hacia principios del siglo xx, el Ferrocarril del Sud posefa los terrenos de Casa
Amarilla, ampliados con los de Las Catalinas, como estacién de carga. En 1905 se
autorizé para acceder a ella la construccién de una linea independiente, que cruzaria
el Riachuelo a la altura de la calle Garibaldi. Esta estacién y sus lineas derivadas
se vinculaban con el Puerto Madero y, por la calle Pedro de Mendoza, con el puerto
del Riachuelo y la Dérsena Sur.

0 El camino Real pasd a ser la calle General Mitre, continuacién en la provineia de la calle Larga de Barracas.
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Tres lineas m4s cruzaban estas tierras: el ramal “de las basuras” del Ferrocarril
Qeste; el Ferrocarril Midland y el Buenos Aires. El proyecto del ramal de las basuras
era de 1867, y estaba destinado al traslado de la basura urbana hacia la Quema; se
trataba de una lfnea de carga, que articulaba la plaza Once de Septiembre, los Mata-
deros del Sur y la estacién Riachuelo. Cuando se decreta el traslado de los Mataderos
del Sur hacia Liniers (1895), el ramal de las basuras es reemplazado por una nueva
linea que transcurria desde Liniers hasta la vieja estacién Riachuelo; allf cruzaba
el rfo y los terrenos provinciales para alcanzar el Mercado de Frutos.

Las otras dos lineas que sirven el drea son la Compafifa General de la Provincia de
Buenos Aires, en el 4rea de Capital, inaugurada en 1908,%! y el Ferrocarril Midland,
que posee un recorrido més o menos paralelo en la provincia.

El Ferrocarril Midland se originé en la ley provincial de Ferrocarriles Agricolas
v Econémicos (1904). Los primeros en acogerse a la ley, en ese mismo afio, fue-
ron Lavalle y Cia., que obtuvieron la explotacién de una linea de trocha angosta
desde Barracas al Sur hasta Carhué (Adolfo Alsina). Representados por Eduardo
Casey —quien habia planeado el Mercado Central de Frutos— formaron en 1905 un
sindicato en Londres. A pesar de las franquicias concedidas, el grupo no posefa el
capital suficiente para concretar la construccién: en 1908 la empresa es adquirida
por el Ferrocarril del Sud y el Ferrocarril Oeste, y se finalizan las obras proyecta-
das. El Midland, que tenia su estacién cabecera en Puente Alsina, ocupaba ademds
un vasto espacio vecino a la estacién Sola, en la orilla de la Capital. Las dificul-
tades del Midland para concretar el proyecto de la linea a Carhué, agravadas por
la oposicién de las compafifas més poderosas, reconoce algunos antecedentes. El
primero: la fuerte presién sobre el Ferrocarril a la Ensenada que ejercié6 el Ferro-
carril del Sud. La envergadura de los capitales era distinta en las dos primitivas
lineas del sur: Weelwright era una suerte de pioneer exitoso; el Ferrocarril del
Sud estaba conformado por los fuertes capitales ingleses, con los que se estaba en
deuda permanente. Como en el caso de las redes eléctricas, tinicamente un sélido
consorcio podia enfrentar riesgos e inversién de capital de tal magnitud. En 1898
el ferrocarril a la Ensenada es absorbido por el Ferrocarril del Sud, monopolizando
el transporte en el drea.

El problema del monopolio fue, en la politica argentina, un tema permanente; y
el caso de los ferrocarriles fue paradigmético. Las ventajas del transporte ferrovia-
rio explican en parte las ventajas iniciales otorgadas por el Estado, que pronto se
revelaron en contradiceién con el interés piblico. Las discusiones se centraron en
las tarifas, y bajo este aspecto fueron estudiadas por la historiografia, que sefiala un
proceso de intervencidn estatal que culmina en la ley Mitre (1907). Interesan aquf
ofros aspectos en los intentos de contrabalancear la fuerza de los capitales que pa-
recian obtener todos los privilegios y ninguna obligacién. La provincia proyecté dos
estrategias que implican tipo de transporte y estructura territorial: una vinculada a

¥ La Compafifa General de la Provincia de Buenos Aires poseia un importante ramal en la provincia, que unia
Rosario y La Plata. Como se sabe, el desarrollo de las compafifas francesas fue de gran importancia en Santa
Fe; con el apoyo del Banque de Crédit Mobilier y del Société Générale, intensificaron sus obras desde 1890.
La Compafifa Buenos Aires estaba ligada intimamente a firmas exportadoras como Bunge y Born y Tornquist.
Cf. Carlos Marichal, “Los ferrocarriles franceses en la Argentina”, Historia, febrero de 1976.
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tramways o ferrocarriles de baja inversién en dreas no servidas; otra, sobre la base de
la alternativa del canal. Canal y tramway, pensados desde la provincia como sistemas
de transporte econémico, se movian en similar direccién territorial.

En 1889 la provincia concede a Prayones y Cia. una linea de tranvias para pasa-
jeros y carga por la ribera sur del Riachuelo.®? Este proyecto seguia las lineas de la
canalizacién, con sus meandros y nudos circulatorios, acercdandose a la orilla. Al-
canzaba el ferrocarril provincial en Morén. Una extensién similar fue solicitada por
Llobet y Cfa., desde Puente Alsina a Barracas. Ninguna fue realizada.

La Compafifa de Tramways Buenos Aires propuso 123 km de lineas rurales en el
area del ferrocarril a la Ensenada. La competencia serfa ventajosa para el tranvia,
su recorrido més corto en relacién directa con las grandes fdbricas v el puerto; los
fletes més econémicos. La oposicién del ferrocarril no permitig su realizacion. La
concesion de 1905 pasé en 1914 a la Anglo-Argentina, en una operacién que ya
resulta tipica: obtencién de la concesién por una compaiifa local, y transferencia a
un gran consorcio.

Fl tema de la Anglo-Argentina posee aspectos de interés. Hacia comienzos de
1890, habfa completado précticamente la absorcién de las compafiias menores de
Buenos Aires, y en 1904 la decadencia financiera de la Compafifa Ciudad de Buenos
Aires, una de las principales en dimensién y tecnificacién, fue absorbida porla com-
pafifa inglesa. Entre 1907 y 1913, tomé el control el consorcio soFma (de capitales
internacionales helgas, franceses, alemanes v britdnicos).®

En el directorio inicial de la concesién de 1905 se encuentran nombres destaca-
dos de la oligarqufa, como Bemberg —de amplias relaciones con el capital alemén y
belga—, Robirosa o Luis Agote. El recorrido de los tranvias que se efectivizé servia
para la carga de las cervecerfas Quilmes, la Compaiifa Papelera de Bernal, la Usina
de Aguas Corrientes de Avellaneda y la Compafifa de productos quimicos La Sulfd-
rica de Sarandi. El recorrido afirmaba la preeminencia de la direceién sur.

En 1898 la provincia dicté la ley de los Ferrocarriles Agricolas y Econémicos.
Julio Gerding obtuvo el permiso para la explotacién de un ferrocarril de trocha an-
gosta que viajarfa por la orilla provincial del Riachuelo, y que unirfa Tigre con esta-
cién Riachuelo (Barracas) en dos etapas. En 1899 la concesién se declara caduca:
Gerding no ha podido hacer frente a las fuertes sumas de capital que era necesario
invertir.

Durante la administracién de Ugarte, en 1904, se reflota el proyecto de Ferrocarri-
les Agricolas y Econémicos. Se prevefan ventajas para favorecer la competencia: la
libre introduccién de los materiales para su construceién, la exencién de impuestos
a las propiedades inmuebles de los ferrocarriles, la exclusividad de las rutas por 15
afios. La mayorfa de las concesiones caducaron; el proyecto del Midland continué.
En 1908 la compafifa ya habia finalizado 60 km de vias desde Puente Alsina hacia el

2 Archivo del Ministerio de Obras Piblicas de la Provincia de Buenos Aires, Linea de tramway concedida a
Prayones y Cta. desde el Dock Sud y Riachuelo por la ribera sur, Pieza 13-210-44, prérroga de la concesién del
21 de noviembre de 1889, 20 de enero de 1891,

% Cf. R. Garcia Heras, Transporte, negocios y polttica. La Compadita Anglo Argentina de tranvias 1876-
1981, Buenos Aires, Sudamericana, 1994; N. Folino, Barceld, Ruggierito v el populismo oligdrquico, Buenos
Aires, 1966,
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oeste, pero no estaba en condiciones econémicas de librarlas al piblico. Fraternal-
mente, dice Rédgind —el bitgrafo oficial del Ferrocarril del Sud-, el Ferrocarril del
Sud y el Ferrocarril Oeste compraron acciones y adelantaron fondos para finalizar la
linea a Carhué, tomando a su cargo la administracién del Midland. La mantuvieron
deprimida todo el tiempo que duré la administracién.

Desde fines de siglo el Ferrocarril del Sud ha crecido a un ritmo vertiginoso. Com-
plet6 su monopolio en el 4rea sur con la adquisicién de varias lineas del Ferrocarril
Oeste en 1901 (Tolosa-Ensenada, Pereyra a Villa Elisa y Temperley a La Plata); en
el mismo afio proyecta una serie de modificaciones a sus instalaciones primitivas.
Para entonces, el Ferrocarril del Sud posee el 36, 25% de la red ferroviaria en todo
el pafs. Sus intereses estan firmemente anudados con la navegacién de ultramar: la
compaiiia que adquiere en 1898 los derechos de Paul Angulo sobre el Dock Sud, la
Buenos Aires Southern Dock, instalada en Londres, cuyo director es Frank Parish;
su capital aparece issued at par to the Ferrocarril del Sud. En 1905 se abre la pri-
mera seccién del Dock. Con él, el Ferrocarril del Sud afirma la direceién principal
de desarrollo.

Indudablemente, el Ferrocarril del Sud no tenfa interés en el desarrollo del canal
industrial del Riachuelo. Pero puede pensarse, sin embargo, que el Ferrocarril Oeste sf
deberfa haber estado interesado. Desde la estacién Riachuelo circulaban cantidad de
productos de exportacién que llegaban desde su linea principal, y también mercaderfas
de importacién —méquinas agricolas, petréleo, etc.—; el trifico de lanchas era intenso.
Para 1902, cuando se retoman las obras iniciadas por La Canalizadora (que llegaba a
escasos metros al oeste del puente del Ferrocarril del Sud), el director del Ferrocarril
Oeste, el ingeniero Brian, proyectaba la ampliacién de la estacién Riachuelo con una
estacién de cargas para servir a un movimiento que superaba las 500.000 toneladas por
aiio. El Ferrocarril Oeste tenfa también una conexién viaria con el Mercado de Frutos
en la orilla sur, y con la estacién Sola en la orilla norte. La canalizacién del tramo 1T
hubiera sido para él altamente ventajosa; el Ferrocarril Oeste hubiera obtenido, como
manifiesta un articulo de La Ingenierta, “un puerto maritimo sin buscarlo”

Pero el canal indusirial no sélo no es objeto de interés para el Ferrocarril del Sud
sino que puede resultar un obstdculo. Y el Ferrocarril Oeste jamds se opondrd a las
necesidades del Ferrocarril del Sud, porque se trata de los mismos capitales: para
principios de siglo, la mayorfa de los directores y accionistas del Ferrocarril del
Sud y del Ferrocarril Oeste pertenecian a las dos empresas (de los cinco directores
del Ferrocarril Oeste, cuatro lo eran también del Ferrocarril del Sud). En 1912 se
proyecta la fusién de ambas compafifas, que ya habian operado juntas en proyectos
de importancia, como la usina eléctrica para el cambio de traccién en los servicios
suburbanos, o los depésitos de carbén. La fusion, admitida por los poderes priblicos,
no llega a concretarse.®

Las compafiias retiraron el proyecto de fusién, que hubiera redundado en desarrollo
de las instalaciones ferroviarias, atemorizadas por lo que consideran un “cambio absolu-
to en la politica ferroviaria adoptada por los poderes piblicos durante mas de cincuenta

% “Canal y Puerto del Oeste”, en La Ingenierta, afio vi, N* 17, septiembre de 1902, p. 194.
5 Fn 1936 se produce la coordinacién de ambas administraciones con un solo director general designado en
Londres.
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afios [que] ha afectado el porvenir financiero de las compafifas, produciendo la alarma y
el retraimiento consiguiente de sus centros capitalistas”.% Se refieren a la promulgacién
en la provincia de una ley de ampliacién de sus lineas con manifiesta intencién com-
petitiva con el monopolio del ferrocarril. Las iniciativas de canales, cuyo detalle hemos
visto, pueden ponerse en relacién con el mismo argumento: las desventajas de los trust
ferrocarrileros para los pequefios industriales, el consecuente aumento de los fletes, el
afén desmedido de lucro que no posee contrapartida en el mejoramiento del servicio. Se
trata de la discusion entre la preeminencia y la libre accién del capital privado versus
las consideraciones de bien comtin; entre la accién privada y la estatal y la articulacién
de sus légicas en el servicio piiblico.

En el caso del canal industrial del Riachuelo, esta discusién aparece en sordina,
a través de sisteméticos choques entre el Ferrocarril del Sud y los constructores del
canal. El reemplazo de puentes fijos por méviles por parte del ferrocarril constituia un
gasto importante para la empresa y novedosos desaffos técnicos. Un puente con una luz
considerable desde el cero de las aguas hubiera implicado la imposibilidad del transito
ferroviario, ya que los trenes no pueden subir pendientes muy marcadas; los puentes
méviles parecfan una contradiceién para el objetivo de un trafico aceitado: si la nave-
gacion de alto bordo aumentaba, el puente debia estar levantado demasiado tiempo.
La contradiceién intrinseca entre canal y ferrocarril contintia mientras el Riachuelo se
proyecta como canal navegable, es decir, hasta la década de 1940, sin lograr solucio-
nes satisfactorias. El Ferrocarril Oeste continué utilizando lanchas, como también lo
hicieron las fsbricas localizadas aguas arriba de la linea del Ferrocarril del Sud: hacia
1940, salian en lancha hacia el puerto méds de un millén de toneladas de cereales.®
Por tratarse practicamente de la misma administracién, seguramente las desventajas
para el Ferrocarril del Sud que suponfa un canal para buques de alto bordo pesaron
més que las posibles ventajas que hubiera obtenido el Ferrocarril Oeste.

Cuando en 1913 se promulga la ley de canalizacién del Riachuelo otro aspecto,
ademds de la navegacién, resulta central: el de las inundaciones. Las instalaciones
ferroviarias en el drea, como vimos, se denuncian como principales responsables de
los desastres pluviales en el sur. De haberse cumplido las ambiciones de Eduardo
Huergo, los estudios adicionales de saneamiento de la cuenca con motive de la
defensa contra las inundaciones, que acompaiiaban el proyecto de canalizacién,
hubieran implicado una transformacién radical de los recorridos ferroviarios que
obturaban el libre drenaje.

Es cierto que el Ferrocarril del Sud tuvo que ceder en muchos casos ante las de-
mandas de los poderes piblicos por los problemas que creaba: no sélo en relacién
con el proyectado eje productive del Riachuelo o con las inundaciones de la cuenca;
también respecto de los problemas urbanos originados por la multiplicacién de pa-
sos a nivel, las vias de carga en calles angostas, las notables extensiones de tierras
retenidas que impedfan previsiones urbanfsticas globales. Es posible advertir que
el ferrocarril se comporté, principalmente, negociando a partir de las presiones y
obteniendo siempre ventajas adicionales a cambio de realizar alguna mejora. Los

5 William Rigind, Historia del Ferrocarril Sud, Buenos Aires, Imprenta Ferrocarril del Sud, 1937.
5 A. A. Schulle, “La navegacién del Riachuelo en el limite sudoeste de la Capital Federal”, La Ingenierta,
Adio urv, N* 902, junio de 1950.
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grandes proyectos de modificacién de sus instalaciones de 1901 alternan las deman-
das de la Nacién (la eliminacién de varios pasos a nivel en Barracas, reemplazados
por puentes; la construccién de un puente mévil sobre el Riachuelo, abandonando
el viejo puente fijo; la construccién a alto nivel de las nuevas estaciones necesarias
en el plan; el cruce de la calle Pavén por un puente de 55 m de luz) con franquicias
y ventajas para la compaiifa (la expropiacién por ley de los terrenos necesarios para
la ampliacién de la estacién Constitucién; la autorizacién para adquirir los terrenos
de las Catalinas y ampliar Casa Amarilla; la adquisicién de los ramales sur del Fe-
rrocarril Oeste). En 1904, se intercambia la construceién de puentes levadizos sobre
el Riachuelo por la autorizacién de construir vias de servicio en su ribera norte.

El negocio més ostensible fue realizado en 1925, cuando se amplia la estacién Cons-
titucién. El proyecto de la Comisién de Estética Edilicia consistia en la apertura de la
calle Caseros, interceptada por la estacién, mudando la terminal 300 m al sur. Se reto-
maban viejas aspiraciones municipales: una comunicacién directa entre este y oeste en
ese sector, facilitando a través de la avenida Alcorta el desahogo del transito. El Ferro-
carril del Sud objet6 la solucién; finalmente, se convino en un proyecto de compromiso
que no resolvié la conexién buscada. Fue una victoria del Ferrocarril: la compafifa sélo
se comprometfa a realizar un puenie de conexién sobre la parrilla ferroviaria, mante-
niendo en el mismo lugar la estacién. La antigua estacién fue demolida y edificada
una nueva; y, aunque esta circunstancia ya estaba prevista dentro de los planes de la
empresa desde antes de la guerra —ya que hacia 1912 la vieja estacién habfa llegado al
méximo de su capacidad— fue presentada como una operacién en la que el Ferrocarril
del Sud regalaba a la ciudad una obra de considerable importancia que embellecerfa
estos abandonados parajes. El principe de Gales puso la piedra fundamental.

En el sur —en Avellaneda, en Lants, en la direccién territorial en la que el Fe-
rrocarril del Sud deposit todo su interés— el resultado espacial estd descripto por el
ingeniero Devoto Moreno hacia 1945.% El andrquico panc rama vial es agravado por la
ocupaci6n ferroviaria del centro de Avellaneda; estima ap oximadamente unas 150 ha
de sus terrenos en manos de las lineas principales. La casi total ausencia de espacios

verdes en Avellaneda es achacada a la ocupacién privada del suelo sin control pabli-*

co; de esta ocupacién privada el ferrocarril es protagonista. La diatriba del ingeniero
contra los ferrocarriles transcurre en otro momento histérico: el poder ferroviario se
encuentra en decadencia. Cuando los ferrocarriles son expropiados, los vastos espacios
que mantuvieron como talleres, estaciones de carga, etc., pudieron haber sido objeto
de nuevos proyectos. En la Capital, aunque las realizaciones efectivas fueron exiguas
en comparacién con la multitud de proyectos presentados, los terrenos del ferrocarril
se pensaron como reservas verdes o sitios experimentales de la nueva arquitectura.
Pero si en Las Catalinas esto se Ilevé parcialmente a cabo, el quiebre profundo de
los enjambres viarios de Sola y el Ferrocarril Buenos Aires continda hoy casi como
entonces. Por su parte, en Avellaneda, y en la orilla provincial en general, no existié
voluntad piblica de transformar el caos del territorio ferroviario.

El vasto trisngulo 50, estructurade por el canal industrial, fue densificando su malla
habitacional sin aumentar la densidad de los servicios. La zona m4s pobre se mantuvo

% A. Devoto Moreno y E. Montdor, “El problema de los puentes sobre el Riachuelo”, Boletin del Honorable
Concejo Deliberante, t. v, N° 17-18, septiembre-octubre de 1940, p. 93 y ss.
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a orillas del Riachuelo, servida por el Midland y por viejos e incémodos colectivos
en la orilla provincial. También en la orilla de la Capital, aunque cierto éxito de los
proyectos para ‘“el 4rea vacia” de los bafiados de Flores lograron alguna diferencia;
la villa muiseria més grande de la ciudad se instalé en los terrenos de Ingeniero Brian
y sus adyacencias, cerca de donde habian erecido, a principios de siglo, el informal
asentamiento del “barrio de las ranas” y la Quema.

Puentes: la belleza técenica

Existe un punto en el lineal recorrido ferroviario que materializa su conflicto con
el canal: el puente. Claro que el ferrocarril utiliza puentes de diverso tipo, muchos
para cruzar las vias en trinchera, o para salvar avenidas de circulacién répida. Pero
el puente sobre un rfo de navegacién frecuente, como se proyectaba para el canal
industrial, debe cumplir requisitos més severos: o posee una altura suficiente para
permitir el paso de naves de cierta dimensién —lo que implica, como dijimos, un gra-
ve problema para el ferrocarril, que no puede “trepar”—, o necesita de un dispositivo
de apertura, que no sélo resulta complicado y caro, sino que atenta, también, con-
tra una fluida circulacién terrestre. Algunos de estos requisitos no son ajenos a los
puentes camineros, aunque éstos, sometidos a condiciones técnicas menos riguro-
sas, poseen mayor libertad formal.

Los puentes méviles, proyectados para solucionar estos problemas que aparecen
agravados en las metrépolis modernas, introducian desaffos inéditos para las tipolo-
gfas pontuarias clésicas, que permanecieron casi inalteradas desde las formulaciones
romanas hasta las innovaciones del siglo xvi. Debe recordarse que las modificacio-
nes tecnolégicas y funcionales del siglo XiX se apoyaron en tipologfas usuales: como
ejemplo pueden citarse las armaduras Pratt y Whipple, las estructuras estdndar
més extendidas para los puentes ferrocarrileros, que son una reelaboracién de las
tipologfas descriptas por Palladio.® Pero esta larga tradicién formal entra en crisis
cuando debe responder, en las metrépolis, al crecimiento inédito de la circulacién
de bienes y personas, por agua y por tierra, sin poner obstéculos.

El uso del hierro y sus aleaciones prometia una solucién parcial: otorgaba, por
ejemplo, la solidez y 1a flexibilidad necesarias para soportar las vibraciones y las car-
gas que implicaba el paso de la locomotora. Hacia 1860, cuando se inicia en nuestro
pais el avance de las redes ferroviarias, las aleaciones tipo Bessemer comenzaban
a utilizarse en los rieles, y los puentes de madera fueron pronto reemplazados por
enrejados de hierro. Pero estos puentes sencillos y sélidos posefan una gran desven-
taja cuando cruzaban rfos navegables, al impedir, como vimos, todo transito fluvial
como no fuera el de sencillas chatas. Y los puentes levadizos reducian la solidez de

 Palladio fue el primero que innové en una larga tradicién de armaduras simples aplicando el principio del
tridngulo rigide; los puentes palladianos, econémicos y seguros, no fueron utilizados en nuestro pafs hasta
avanzado el siglo XX en zonas no urbanizadas. Las armaduras de Pratt y Whippler, inicialmente construidas
en madera, combinan las invenciones de Palladio con las investigaciones de De [Orme para la construccién a
partir de pequefias piezas. La forma romana, de arcos, permanece en los modernos puentes parisinos del siglo
xvim, aunque se modifica la relacién entre luces y apoyos y se emplea ¢l arco vahfdo.
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