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RESUMEN

Abordar al ferrocarril como vector para la modeagipn y el crecimiento urbano,
resulta recurrente en nuestro medio historiografiestos textos asumen a la
infraestructura en pleno ciclo de uso, cuando ssideraba un elemento vital para la
estructura urbana. Contrariamente, el objetivostie &ticulo es caracterizar al universo
ferroviario ante un ciclo de uso descendente daeftaestructura. Porque a principios
del siglo XX el ferrocarril dejé de representar gneso, para actuar como un sistema
anacronico que entorpecia el desarrollo urbandieEho se entronca con la situacion
periférica de Argentina, subordinada a fluctuacsoreconémicas que resintieron
inversiones foraneas. Asimismo, se acompafia daseardo critico, nutrido en el uso
del transporte automotor y en las consecuenciasndeprimera etapa de expansion
urbana que habia integrado a los rieles. Por @lliexto describe la situacién y explica
como el dominio ferroviario se volvié impermeablaryobstaculo urbano.

Palabras clave:Infraestructura ferroviaria, efecto barrera, bondsnos.

RAILROAD INFRASTRUCTURE DECLINE AND ITS IMPACT ON U RBAN
STRUCTURE. SANTA FE CITY, ARGENTINA

ABSTRACT

An approach to railroad as a vector for moderniwaind urban growth is a recurrent
topic in our historiographic environment. Thesgtsetake infrastructure in its full

usage cycle, when it was considered a vital elerf@ntirban structure. On the other
hand, the scope of this article is to charactetiee railroad universe facing a usage
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cycle descending from infrastructure, since atitbginning of the 20th Century railroad
did not represent progress anymore. It became achaonistic system hindering urban
development. The fact is closely related to Argeais peripheral situation,
subordinated to economic fluctuations that affedtedign investments. Besides, it is
accompanied by a critical discourse, nourishedheyuse of automotive transport and
by the consequences of a first stage of urban expanhat had incorporated the rails.
For this reason, this text analyzes the situatioth @xplains why the railroad system
became impervious and an urban obstacle.

Key words: Railroad Infrastructure, Barreir Effect, Urban Eglge

DECADENCIA DA INFRA-ESTRUTURA FERROVIARIA E EFEITOS NA
ESTRUTURA URBANA
SANTA FE, ARGENTINA

RESUMO

Abordar a ferrovia como um vetor para a modernizaeacrescimento urbano, €&
recorrente na nossa historiografia. Estes textesnasm a infra-estrutura em completo
ciclo de uso, enquanto foi considerado essenciala pa estrutura urbana.

Contrariamente, o objetivo deste trabalho é cariaareo universo ferroviario como um

ciclo descendente da infra-estrutura. Porque aoimio século XX, a ferrovia deixou

de representar o progresso, para atuar como uemsisanacronico que impedia o
desenvolvimento urbano. O fato esta ligado comtwagio periférica da Argentina,

sujeitos a flutuagcdes econbmicas, as quias reaserds investimentos estrangeiros.
Também acompanhada por um discurso critico, aleme®tno uso do transporte
automovel e nas consequéncias de uma primeiradasxpansao urbana que tinha
integrado os trilhos. Portanto, o texto descrestwacao e explica como o dominio
ferroviario tornou-se impermeavel e um obstaculano.

Palavras chave:nfra-estrutura ferroviaria, efeito barreira, peri& urbana.

INTRODUCCION

Transcurrido un periodo de bonanza para la ciuédaflahta Fe, a la disminucion de las
inversiones ferroviarias producto de la crisis nméeional y de la Primera Guerra
Mundial y al malestar de las “fuerzas vivas” losalee sumoé la retérica del urbanismo
que estaba en vias de consolidacion hacia un sabeaspiraciones cientificas y que
tendria a la infraestructura ferroviaria como vialemigo. En la construccién de la
demanda de esta disciplina en ciernes, para l@nisths el ferrocarril fue el principal
ariete. En ese marco, se construyd el diagnéstctog problemas del area central de
Santa Fe en base a los inconvenientes provocaddsspenlaces ferroviarios, al tiempo
que éstos fueron herramienta proyectual para sageedas clases trabajadoras a la
periferia. Asi fue como los planes urbanos intemtdiberar al mercado de tierras de un
obstaculo, para ponerlo en otro lado, donde esdebfoiera funcional a la segregacion
social. Pero debe decirse que las compafias farrasj al reforzar las medidas de
seguridad solicitadas por el Municipio, aislaroriaa infraestructuras estableciendo
espacios estancos que ya no podian ser toleradomea&s centrales. Paralelamente, esto
conllevé a imposibilitar la expansion productivd destema ferroviario por falta de
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espacio, contribuyendo al estancamiento del capitahdo. Asimismo, las cronicas de

la prensa que representaba a los sectores hegemdepudiaron al ferrocarril por esta

causa. Veremos a continuacion como fueron convegiestos factores para nutrir un
discurso critico hacia el ferrocarril. Haremos hipié en los efectos espaciales de
incomunicacién propiciados por las medidas de sgadrtomadas por las empresas
ferroviarias, para comprender que el confinamiel@das infraestructuras contribuyé a
gue se planteara como solucién el traslado de ismas a la periferia urbana.

CONSTRUCCION DE LA RETORICA DEL ANACRONISMO FERROVI ARIO

Hacia la década del ‘20 una serie de argumentdsvdesa indole irian estructurando un
discurso de disconformidad hacia las empresas @&l masta converger en el
diagndstico de los planes urbanos. En principidasdas crisis econdémicas que fueron
afectando a las inversiones extranjeras, que woldiderrocarril un servicio deficiente,
rudimentario, precario, anacronico. El emblema mtelgreso del siglo XIX se habia
tornado el resabio de un glorioso pasado, peradpaalafin. Sus infraestructuras, ahora
encorsetadas en intersticios de trama urbana, asstalrapadas en una serie de
paredones y vallados que garantizaban seguridadefra posibles accidentes con
personas o vehiculos, pero que definitivamentesalaban toda conexidon visual o
espacial entre el dominio social de la ciudad gaghinio funcional del ferrocarril, que
hasta entonces habian sido publicos (Meyer, 1$98yiamente articulados, en el siglo
XX ambos espacios se habian convertido en unagpquej perdia el didlogo y ello no
tardaria en plantear que era necesario el divofdiasladar toda esa infraestructura
céntrica al espacio periurbano era la estrategiasiarbanistas, pero ello condenaba a
las estaciones a desaprovechar la fluencia de @ales clientes que tenian en areas
concurridas, ademas de sentenciar que implicabdepda competencia con el
automavil. Asimismo, las constantes tensiones dosgéntereses de la ciudad y los del
capital privado ferroviario, harian inviable eseymcto que privilegiaba el criterio
urbanistico (Santos y Ganges, 2007).

Otro ciclo en la historia del ferrocarril ahora decadente

A diferencia del caso europeo, en las jovenes nasiale América la construccion de
los ferrocarriles se habia adelantado a la demdetiasistema de transporte (Lopez,
2009). Se trataba de una infraestructura aliada @nihelo de expansion y control
territorial, que de forma diferida tendria un ctate en la efectiva explotacion del
sistema de transporte. Por este motivo, aunad® lariaaciones del tesoro nacional que
incipientemente estaba apostando al desarrollo 6ecian, era inminente la
concurrencia del capital foraneo para dar cursprayecto ferroviario. Por su parte,
Gran Bretafia habia terminado el proceso de inglalade la infraestructura en su
territorio y disponia de la experiencia y los exadds necesarios para invertir en el
exterior. Como lo habia planteado la clase dirig@mgentina, se habian otorgado todos
los incentivos necesarios para que ese capitalaearalizara” entre nosotros. El cuadro
de dependencia entre el centro y la periferia eamegansion del capital ferroviario, se
desliz6 sobre rieles hasta la Primera Guerra Mlindasta ese momento, en Argentina
aun resonaban los ecos del Centenario, la algadebius festejos y la bonanza del
modelo agroexportador, superada la crisis de 18@hido al conflicto bélico que
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afectd a parte de Europa, las inversiones en glrggto disminuyeron. Sin embargo, en
1918 el fin de la contienda fue restableciendddmes del matrimonio transoceanico.

Comenzaron a percibirse los logros de una segutagia €le industrializacion, la que
rectific6 los avances tecnolégicos desde el edtallle la Revoluciéon Industrial,
especialmente en la industria quimica, eléctripatyolifera. En ese contexto, despunto
el automévil como medio de transporte alternativeey confiaba en su desarrollo
masivo. En principio, no saldria de selectos remijcpero su produccion en serie y
presentacion como variante con demandas infraéstales mas flexibles, lo hicieron
acreedor de amplio consenso. El automdvil se fuevideendo en un enemigo
silencioso para el ferrocarril, su primordial opot@esobre tierra y nuevo idolo de una
modernidad pragmatica. Contrariamente, la expangigrodernizacion ferroviaria en
Argentina dependian del capital exdgeno, siempjetcsla recortes en tiempos de
inestabilidad. Hasta la Crisis Economica Internaaiale 1929 el intercambio con Gran
Bretafia era fluido: ingresaban capitales, manufasfuecnologias y materiales (sin
mediar compromisos aduaneros); salian materias aprimm alimentos. La crisis
internacional significdé poner nuevamente de relieae desventuras de esa relacion
asimétrica y alimento el deseo de intervenciont@sén la economia. En ese contexto
escribid Scalabrini Ortiz (2006) explicando la @teria del imperialismo britanico y la
sumision del territorio argentino a sus dominiasdearios. Asi, junto a las franquicias
del riel, supuestamente se enajenaban la soberagitanal y los recursos naturales.

Por su parte “...La red ferroviaria conformada cowdis que competian entre si y con
diferentes trochas, generaba ademas una seristdéaaiones superfluas especialmente
en las grandes ciudades donde cada empresa tepiapsa estacion, sus depdsitos de
locomotoras, sus galpones de carga y sus playamateobras entorpeciendo el
desarrollo urbano...” (Waddell, 2009, p. 60). El disp que se fue instalando en
Argentina contra el ferrocarril tuvo asi un cortelaspacial. Toda esa infraestructura
redundante, despojada de inversiones, incompatimeel automévil y refiida con la
expansion urbana; yacia en las ciudades como uaonis. En Santa Fe, primero fue la
prensa deelite quien denuncié esos “atropellos contra los pragresbanos”y luego

un discurso calificado, iria adjetivado el fenomeko urbanismo en su proceso de
consolidacion como saber cientifico y autbnomoaseqtiien efectuara el diagndstico y
preparara las condiciones para definir lo que haryochinamos “efecto barrera”. Para
los esparioles fue el “dogal ferroviario”, en Argeatse hizo referencia a un “cinturén
de cierro”. En cualquier caso, una infraestrucauraleclive y una ciudad en desarrollo,
ahora enfrentados. Se fue construyendo asi el dmit@anacronismo, el que fundé que
no era posible ajustar el ferrocarril al espiriel lempo, sélo quedaba su paulatino
reemplazo por un medio de locomocién moderno. udad ensayaba modalidades para
el cambio de paradigma y arbitraba los medios peupar los espacios recuperados.

Efecto barrera y bordes al crecimiento urbano

Ante este estado de cosas, se fue conformandosoarsid de términos inéditos. Esos
relatos explican y pretenden dar soluciones a @ct@fque, aunque paradojal, es

! “EL DERECHO VECINAL Y LA NEGLIGENCIA DE LOS FERROGRRILES". El Litoral, jueves
11 de diciembre de 1930, p. 3.



intrinseco al ferrocarril en las ciudades. Prim&s estaciones ferroviarias estimulan la
expansion urbana al dinamizar el mercado de tietdaa vez consumado este hecho,
los tendidos de rieles obstaculizan el siguientsadello, produciendo un descenso en
las rentas urbanas (Santos y Ganges, 2007). Qoveniente se produce en los cruces
a nivel con el automovil. En rigor, el pasillo fevrario al generar un canal estanco
produce discontinuidad entre “paquetes urbanos’pékolLara, 2005), ademas de
problemas de conectividad, seguridad, anegamiet@oSin embargo, cuando se intenta
volver permeable esa barrera, abriendo crucesed, 3& resuelve la conectividad, pero
se incrementan los accidentes de transito. Estgedaicolocacion de barreras, cabinas
para guardabarreras, sefializacion, pasarelasTedas estas intervenciones implican
gastos para las compafias, que intentaran evaslia ks Ultimas consecuencias las
exhortaciones municipales. Por otra parte, el totpor liberar el mercado inmobiliario
de esos “cinturones de hierro” no fue sencillo dplieitar para los actores del
momento, puesto que incluia intereses sectoriadé@egtes interesados en promover sus
tierras. Por ello, las tintas se cargaron sobefaesto en el transito que parecia acorde
con beneficios colectivos. Muy tempranamente sdoéhdb los bloqueos al transito
vehicular, en tiempos en que la ciudad no era demgstaba tan poblada de vehiculos.

Para Lopez Lara (2005) esa expansion especulatividagado y tejido urbanos, basada
en la nueva centralidad ferroviaria y en auseneipldnificacion publica; condujo a que
se quite la atencion puesta en la arquitectura a@stacion como hito, para reflexionar
sobre el caracter de limite fisico, a menudo fumalioy social, que propician los
trazados viarios. Como resultado de este procé&ddefecto barrera’ dara lugar a dos
fendmenos urbanisticos con distintas consecuencaslineas ferroviarias supondran
un limite al crecimiento urbano: de un lado, cuat@ociudad en su crecimiento
‘alcanza’ el ferrocarril sin sobrepasarlo, éste@avierte mas que en una barrera en un
borde al crecimiento urbano; de otro lado, cuardoildad ‘sobrepasa’ el ferrocarril,
éste se erige en una barrera urbana propiamertia glicuele generar problemas de
funcionalidad y de seguridad vial...” (L6pez Lara,080 p. 16). Sin embargo, esta
clasificacion resulta esquematica para el caso aldaSFe donde distinguimos tres
alternativas de expansion urbana en relacion eddarril. Un crecimiento planificado,
cruzando las vias (barrio Candioti), donde la mdteuctura ferroviaria nunca fue un
borde, mas bien una barrera que el propio proydetarbanizacién consolidéo como tal.
Urbanizaciones a norte y sur de las vias, proddoiezi “salto” de las mismas, que
guedan un tiempo despojadas de trama urbana, ¢t@sfaletar las tierras intermedias.
Por ultimo, poligonos de nueva trama que se trazeompletos con indiferencia hacia
el camino del riel que los atravesaba en diagddélo en los sectores riberefios el
terraplén de las vias se constituyo por un tiempbade al crecimiento, debido a la
sensacion de seguridad que éste conferia frerdeaalce de las aguas. En los demas
casos, la urbanizacion se habia expandido o gemexddaltos” ignorando las vias,
poniendo de manifiesto que en ese proceso de aduadin la geometria de la propiedad
de la tierra tuvo mas relevancia que la presergifedrocarril®

2 “Plano Topografico del Territorio Municipal de Sanfe. Construido por la Oficina de Ingenieria
durante la Administracién del Intendente Ingenidrd. Doncel, Santa Fe abril de 1895". Direccion
Provincial de Catastro.



Figura 1. Plano de 1905. Bordes y Barreras. El enda semicircular envuelve al
“Nuevo Pueblo Candioti”
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Fuente: “Santa Fe en Planos”. éupleménto cartogréil diario El Litoral. Santa Fe, septiembre/botu
de 2006.

En este sentido debe notarse que las l6gicas lpimaaron sobre las ferroviarias. En
esa instancia los tendidos de rieles no estabaarndeando los confines de la
urbanizacion, a la manera de una “mancha de aagie’se expande y se topa con las
vias. La presencia del predio de reparaciones Fantaambios, localizado al norte de
la trama urbana, se encontraba ejerciendo atrageda la urbanizacion, produciendo
un “salto” en la continuidad del crecimiento comspecto a la trama del sur. En su
mayoria, la poblacion era de obreros ferroviarios gjabajaban en ese polo industrial,
pero también de empleados del centro que se halsi@nobligados a buscar terrenos
mas baratos al norte para residir, luego de queskalacion ferroviaria elevara las
rentas de la ciudad preexistefitBor lo visto, casi no podemos hablar de bordes al
crecimiento urbano, porque el criterio urbanistitizo primar el beneficio que
representaba para los particulares ofrecer suagiarla urbanizacion de forma aislada y
segun intereses individuales. Por ello, desde mlopde vista de la morfologia urbana
no es posible afirmar que los trazados ferroviagostuvieran por un tiempo el
crecimiento, generando un borde fisico, aunquelsémhos reconocer que la presencia
ferroviaria propicié la oportunidad para el negocimobiliario. En este sentido, el
sector privado construyo la ciudad y luego el Mipgicdebié ocuparse de proveer los
servicios y la infraestructura, dificultados, ademgor la discontinuidad espacial de
esos sectores con el area central.

% “Plano Topogréfico del Territorio Municipal de $arFe. Construido por la Oficina de Ingenieria
durante la Administracién del Intendente Ingenidrd. Doncel, Santa Fe abril de 1895". Direccion
Provincial de Catastro.



Figura 2. Plano de 1912 y localizacidn de las estages, enlaces y urbanizaciones
(Amarillo: 1-FCSF 2-FCCA 3-FCCNA. Anaranjado: predio Santa Fe Cambios)

Fuentes: COLLADO, A.; BERTUZZI, M. LSanta Fe 1880-1940. Cartografia histérica y expangel
trazada Documento de trabajo N° 4. Santa Fe: Universidladional del Litoral, 1995. // SISTEMA
PROVINCIAL DE ARCHIVOS FOTOGRAFICOS: <www.fotografd.ceride.gov>. Elaboracién propia.

Corredores estancos, seguridad vial y reforzamientde la discontinuidad

Para las representaciones de la prensa escritzagaézaba los ideales de los grupos de
poder, la conflictividad urbana que estableciadgsainio técnico estaba directamente
relacionada con las &reas valiosas que comprofné@fanicleo central, el casco
histéricd y el bulevar GalveZ;eran los principales destinatarios de esos redamo
ferroviarios, aun a pesar que hemos demostradpauel norte de la ciudad existia una
gran vitalidad descuidadaEn este sentido y como lo afirma Ponte (1999)prénsa
actué de manera paternalista, creyendo poder apadios reclamos por mejoras
urbanisticas. Lo que ocurre, es que desde lasca®rie los sectores privilegiados
puede leerse entre lias la situacion de los grygogallares. Cuando el periodismo
escribe sus loas a las asociaciones vecinalesoearprde progresos para los barrios del

4“LOS FF.CC. CONTRA LA COMUNA". DiaricEl Orden Martes 26 de noviembre de 1929, p. 3.

® “i{UNA CIUDAD PARTIDA EN DOS!. Para Abrir Cauce AProgreso De Santa Fe Es Necesario
Aventar Lejos Esta EstaciorEl Orden miércoles 18 de enero de 1933, p. 1.

6 “E| F.C. Central argentino esté en el deber destzain una nueva estacién en Santa Fe. La indiféen
de la empresa respecto del progreso de la ciudadiefal sentimiento local. LINEA EN CONSTANTE
AUMENTO ECONOMICQ”.El Litoral, viernes 22 de enero de 1937, p. 3.

"“EL F.C.C.N. CONTRA LA CIUDAD". DiarioEl Orden viernes 18 de octubre de 1929, p. 2.

%_A COMPANIA DEL FERROCARRIL SANTA FE PESE A LA SOICITACION DE LA COMUNA
SIGUE SUS MANIOBRAS EN LOS PASOS A NIVEL EXISTENTESEI Orden martes 20 de enero
de 1931, p. 5.



norte, alli debe interpretarse que el gobiernollse@ncuentra ausente, o que evade sus
compromisos publicos, y por eso la necesidad derfiglad® La conectividad entre
infraestructura y estructura urbana no es un pnadldel area central, se trata de una
dificultad de la ciudad como sistema integral, alna prensa sectorice su interés. Las
posibilidades de conexion entre barrio Candiotiag hecinales del norte estaban
comprometidas. Sin embargo, esas notas ocupabawsrpéaginas en los diarios que las
que hacian referencia a la conectividad entre ©&ingliel centro. Volviendo a Ponte,
esa es la plusvalia que detenta el documento jeti] porque de él emanan los
hechos y los juicios de valor emitidos sobre elMayamos ahora a los hechos, para
comprender de forma mas abstracta las implican@asos efectos de discontinuidad.

Entender que el pasillo ferroviario determina lasencia de un corredor estanco,
implica la comprension de varios factores. En pio¢ los presupuestos de este
articulo se fundan en el trabajo acerca del ferrbaaterurbano, es decir, aquel que
tiene cabecera o paso por las ciudades pero nulatee las necesidades del transporte
urbano, no sirve, ni asiste a los flujos de tratieocaracter local, como si lo hacian los
tranvias en el caso de Santa Fe y otras ciudadesjas#es. Las estaciones son sélo
nacleos de transbordo de pasajeros, de rupturaadms; de armado y desarme de
formaciones de trenes. Estos procedimientos steremcién en la préxima estacion o
apeadero y entre ellos media so6lo un enlace cantiBantos y Ganges (2007) define a
los enlaces como ramales de unidn entre estaciptiegeas férreas en las ciudades,
especialmente en aquellas en que los ferrocamiesn o culminan su recorrido. Por
enlace se entiende al conjunto de estaciones yleangue se distinguen en tres tipos.
El caso del enlace de estaciones de cabeceragesgasiporque requiere el retroceso de
la marcha del tren para salir de la estacion; tipapde unién es la que otorga prioridad
a la continuidad del recorrido y demanda que alavemna de las estaciones sea
pasante; el tercero es el enlace que no sélo uaei@es, sino también playas de
maniobras, talleres, estaciones de intercambioiqsjestc.

Toda esa infraestructura no es urbana pero se mnauen las ciudades, aunque
inicialmente los rieles son tendidos sobre teliotowo urbanizado, determinando sélo
una marca o huella sobre el mismo. Cuando la cieg@aénde la urbanizacion (con
diversas modalidades y en distintos tiempos) eldegdilicio se materializa a ambos
lados del enlace, delimitando un canal abiert@mbtarril, pero cerrado a la ciudad, ya
que por cuestiones de seguridad las compafias téelean tapiales, cercos, o
alambrados en el trayecto del tren por los nugmidados. Solo en algunos puntos se
habilitarian cruces a nivel, entre el ferrocarribtyos modos de transporte, y también
por razones de seguridad se dispondrian barremdisppsitivos de sefalizacion, e
incluso cabines de guardabarreras. En cualquier, casanto mas se multipliquen estos
enlaces y sus estaciones en una ciudad, mayodadntie pequefios paquetes o islas
urbanas quedan “atrapadas” entre los rieles. Lasxtones entre ellas no pueden ser
fluidas porque solo existen algunos sitios halibtaal paso, embudos puntuales por
donde se canaliza el trafico. La impronta geomédicia de estas marcas lineales es tan
indeleble que condiciona irreversiblemente el usb glielo y, aunque el paso del
ferrocarril fuera eliminado, s6lo en zonas precigadria completarse el tejido edilicio

LA LABOR PROGRESISTA DE LAS SOCIEDADES VECINALESEI Litoral, miércoles 31 de
diciembre de 1941, p. 25.



en tales trazados. Por ello, numerosas veces, lantesafectacion ferroviaria, se
proponen nuevas redes de circulacion en esos misprosdores. Las estaciones y
playas de maniobras también producen efectos @eimgicacion semejantes y pueden
diferir la continuidad de la expansion urbana pordeterminado tiempo. Cuando el
efecto se une a otros factores urbanisticos, camoetcania al centro, la calidad
paisajistica, o la degradacidon ambiental; esa vasde tierra en suspenso puede
convertirse posteriormente en un barrio calificadoarginal.

En 1885 se trazd en Santa Fe un primer enlaceatadarril Santa Fe a las Colonias
FCSE? hacia la localidad de Esperanza, con rumbo adasias agricolas del noroeste
provincial. Sobre ese vinculo, a la altura de le qatualmente es el barrio Las Flores
(noroeste de la planta urbana) se construy6 laciéstade paso homodnima, que
justamente dio origen al distrito. En el afio 1886nsaterializd la conexion de esta
compafia hacia el este, con el puerto de la |kt Colasting, estacion fluvial que la
misma empresa administraba. En un plano de 19@grd#eca que este mismo ramal
habia sido trasladado hacia el norte, alcanzangoisio maximo para salir al este hacia
la laguna Setlbal a la altura de calle Quintag@igura 2). El ramal a Reconquista,
también del FCSF, tenia su primera parada en Hidacl de Recreo y enlazaba todos
los poblados que actualmente une la Ruta NaciohaflNhacia el norte provincial. Las
vias a Rosario del mismo ferrocarril, partian dedtacion de Santa Fe hacia el oeste
formando un hemiciclo sobre la cuadricula. El Fearal Buenos Aires y Rosario
FCBAyYR' poseia un ramal que partiendo de la ciudad hacaretenia una primer
estacion pasante en Santo Tomé, cruzando el ram&aEn el afio 1911 se traz6 el
enlace entre la estacion y el puerto de Santa dfrejahdo un trazado eliptico y
terraplenado por el norte de la planta urbana denees. Por su parte, el Ferrocarril
Central Norte Argentino FCCNA arribé a la ciudad en 1908 con un enlace hacia el
norte del territorio nacional y paises limitrofdsl. edificio de calle Avellaneda,
Dorrego, Javier de La Rosa y Pje. Koch se usaba @stacion intermedia entre Santa
Fe y Laguna Paiva y de denomind estacion GuadaByeonstruccion comenzé en
1906 y termind dos afos después (Andreis, 2003).

1% Ferrocarril Santa Fe a las Colonias: ferrocamvincial inaugurado en 1885 y que en 1889 el gobie
arrendara a la compafiia francdsses Lille Posteriormente, la empresa transfirio el contaatta
Compafiia Francesa de Ferrocarriles de Santa Festénperiodo convenimos en llamarlo Ferrocarril
Santa Fe (FCSF). En 1896 el gobierno otorg6 epigdad todas las lineas a la compafiia gala, hasta s
absorbido por el Ferrocarril Nacional General Mamglgrano (FCNGMB) debido a la nacionalizacion
de los ferrocarriles franceses en 1947. Estabadbial este de la planta urbana, sobre las actcalles
Hipdlito Yrigoyen y Belgrano.

' MARTINEZ, Tomas. 1908. Censo Municipal de Santaf@blacion, edificacién, comercio e industria,
1907. Santa Fe: Imprenta La Argentina.

12 Ferrocarril Buenos Aires y Rosario: ferrocarrilegimauguré su estacion en el sector suroeste de la
ciudad de Santa Fe en 1891 (FCBAyR). Pertenecigptates britanicos y se fusion6 en 1902 con el
Ferrocarril Central Argentino (FCCA), también bnigdo. Fue nacionalizado en 1948 con el nombre de
Ferrocarril Nacional General Bartolomé Mitre (FCN@By su edificio ain se encuentra en Gral. Lopez
y Dr. Zavalla.

'3 Ferrocarril Central Norte Argentino: (FCCNA, Ferariles del Estado): esta linea pertenecia a los
ferrocarriles de fomento del Estado nacional y @atda ciudad desde 1908. Su estacién definitiva se
proyecté y construyd sobre Bv. Galvez y calle Aaadida, entre 1912 y 1928. Luego del proceso de
nacionalizacion recibié el nombre de Ferrocarrilcidaal General Manuel Belgrano (FCNGMB) y
absorbié al FCSF, cuya estacion fue demolida e2.196



Hacia 1911 se completd el delineado de esos entatds ciudad de Santa Fe. Estos
canales aun persisten abiertos en la trama urbamdug@ completando los intersticios
entre ellos. En algunas discretas excepciones tagarpn su funcion primaria: un
corto tramo de las vias a Esperanza del FCSF, &drealles Suipacha y Mariano
Comas del area central, que se completdé con tejditicio; el primer tendido a
Colastiné de 1886 que se utiliza para el trafiatadm, denominado Callejon Caseros y
calle Rosalia de Castro, hasta su salida a la Aadreéandro N. Alem, hacia el sureste;
un segmento del segundo ramal a Colastiné quedinedido en el paseo Intendente
Muttis, a partir de calle Vélez Sarsfield haci@sle y a la altura de Quintana; ciclo vias
asfaltadas siguiendo el recorrido de las vias dérraperturas puntuales y contingentes
del terraplén del FCBAyR. El panorama actual aumseova esa impronta de canales,
que en principio fueron sendas sobre el territqrep que al expandirse el trazado y el
tejido quedaron como corredores con sus bordesrialetados. Esa es la l6gica del
enlace, la que explicamos desde el punto de \éstaviario pero también urbanistico.
Si bien abordamos estas cuestiones desde una gergpéisciplinar que atiende al
espacio urbano, es preciso aclarar que la estredBezdlominio técnico también
perjudica al ferrocarril (Santos y Ganges, 200n)rigor, constrifie sus posibilidades de
ampliacion, limita su afan econdmico expansivo ygada sus expectativas de
crecimiento e interés inversor. Esto es lo quel sigp XX los agentes de la ciudad le
achacan a las compafias como actitud egoista, intetesada hacia los progresos
urbanos; cuando, en realidad, el progreso del darrib ha llegado a su limite, entre
otras cosas, por falta de espacio para aumentaobmas y convoyes.

Pensemos ahora en las responsabilidades de ladcaida este estado de cosas que
alteran la conectividad urbana y producen segrégaspacial. En este sentido, Santos
y Ganges afirma que: “Los viales ferroviarios, coimfbaestructuras lineales que son,
con caracter impermeable a la circulacién transdefeagmentan el espacio urbano y
pueden producir o inducir a la segregacion: estaantes el efecto barrera de las vias del
tren. La falta de medios y de vision a largo plarovoca la frecuencia de los pasos
inferiores angostos, oscuros y hasta sucios yrnpslg, asi como los pasos a nivel en
plena ciudad, incobmodos y que entrafian peligref&ito barrera existe como tal por el
s6lo hecho de existir la linea férrea, pero presenimenudo una fuerte incidencia
debido fundamentalmente a la falta de previsionlageautoridades locales y a un
urbanismo inadecuado, que, bien han permitido éaatdn densa y desordenada de
ciudad, bien han obviado sus responsabilidadesateria de infraestructura urbana, no
facilitando la permeabilidad a través de la traaaea y convirtiéndola en una auténtica
frontera. Ademas, aun mas grave es que en muchasiones no haya viario
longitudinal al trazado férreo, 0 que sea muy ebtyeo que las tramas urbanas a uno y
otro lado de las vias no converjan sobre el plasodecir, que la continuidad en los
trazados transversales sea inviable” (Santos y €a2§07, p. 26). Aun asumiendo esta
realidad, para el siglo XIX debemos matizar la oes@abilidad del Municipio de Santa
Fe, que poco margen de maniobra tenia frente esk&dg ferroviaria nacional, que veia
en la instalacion del riel el disparador de un astsiprogreso y que no disponia de los
saberes que el urbanismo codificaria y sistem#&iizaés tarde, conjuntamente con su
consolidacion como saber auténomo.
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Canales y recintos impenetrables construyen el disiso segregativo

Tres compafiias pertenecientes a dominios distigtogn Municipio &avido por
incorporar ferrocarriles, parecen ser la clave da mstalacion ferroviaria extensiva.
AlUn no se avizoraba, 0 resultaba poco factibleosep un uso compartido de la
infraestructura. Ante los paradigmas actuales esilke argtir que el Municipio pudo
haber sido menos obsecuente con las compariiasifei@s y que debié mediar algun
tipo de planeamiento urbanistico para coordinaemos urbanos y ferroviarios. Sin
embargo, cuando se analiza toda esa infraestrugtbema y se la sitla en el ruido de
las representaciones progresistas del siglo XIXenmadan facil suponer cuales serian los
efectos no deseados de esta transformaciéon. Gmaseldel tiempo, ferrocarril y ciudad
integrarian dominios incompatibles, porque, adenshsprimero inici6 un proceso
decadente que impide aliarlo a un discurso moddra®.infraestructuras asistian a un
ciclo de paulatina obsolescencia, porque las cofapaf@rroviarias irian recortando
inversiones. Meyer (1999) sostiene que el urbanismeayd la segregacion espacial
entre ambos dominios. Lo que se quebraba en esedapiera la posibilidad de
articulacion que resultaba verificable en el si§l¥, e inicios del XX. Decimos que se
inicia una etapa diferente, o un nuevo ciclo. Rares que la disciplina manifestara esta
intension proyectual radicalizada de mudar la edtaictura a la periferia urbana, las
ciudades habian sido objeto de las medidas deidadujue sefialamos antes. Grindlay
Moreno explica aquella antesala argumentando quedpacios del ferrocarril y de la
ciudad se volvieron impermeables: “Las infraestritat se convierten en recintos
estancos, ajenos a la vida urbana, sistemas indiepées, como enormes barreras para
la poblacion que se ha acumulado a su alrededoridf@ay Moreno, 2001, p. 130). Por
este motivo, explica Meyer que el urbanismo dis@titdominio publico socializado”
del “dominio publico tecnocratico”, establecienda segregacion espacial entre
estructura urbana e infraestructura.

Por otra parte, Grindlay Moreno refiere a una “atdp acercamiento y crecimiento”,
que incluye tanto al crecimiento y densificaciorbamos, como a la expansion
ferroviaria. Porque si al momento de la instaladi@nlos ferrocarriles las estaciones
eran precarias y los ramales minimos, entre 18891 se dio en Argentina lo que
Tartarini (2005) denomina el “expansionismo feramd”. En ese momento, se
ampliaron o reemplazaron las estaciones provisgriss multiplicaron kilometros de
ramales, hasta llegar entre 1910 y 1930 al “apogearisis”, periodo en que se
construyeron o reformaron estaciones monumentadeso cla Terminal Retiro del
Ferrocarril Central Argentino y la Terminal Constibn del Ferrocarril Sud, en la
Capital Federal. La expansion ferroviaria no sendeentre 1880 y 1910, ni tampoco la
expansion urbana de Santa Fe que pas6 de 25.924ned en 1901 a 44.257 almas
en 1907 Grindlay Moreno conceptualiza el fenémeno de crimito urbano
diciendo: “La dinamica urbana, que probablement®mecera favorablemente en la
estrenada infraestructura sus connotaciones pasi{motor del desarrollo, signo de
modernidad, etc.), asi como el propio caracternolie sus construcciones asociadas,
se va a aproximar a ésta en su crecimiento (‘ehgedno renovacion” (Grindlay
Moreno, 2001, p. 129). “Este acercamiento serddeled punto de vista de la
infraestructura, a menudo excesivo e intensivaueasupondra también una importante

1% «Cijudad de Santa Fe. Afio 1901”. Plano del Censaitpal de 1901. Fotografia del Departamento de
Estudios Etnogréficos y Coloniales.
1>«Censo 1907. La Poblacién por Seccional, segtionatidad”. Anuarios Estadisticos Municipales.
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limitacion en sus posibilidades de expansion y meda. Ambos elementos,
infraestructura y ciudad, experimentan un crecitoieue, llegado a su frontera comun,
presentara una limitacion importante por el efdzdorera que entre ellos se crea”.
(Grindlay Moreno, 2001, p. 130)

A medida que se incrementaba la poblacion urbansSalga Fe, se dilataba la
edificacion y se intensificaban los flujos circolabs; debieron reforzarse las medidas
de seguridad. A los murallones que acompafabareatd&ion del FCSF, las verjas y
pilares del FCCNA sobre calle Vélez Sarsfield, fsos a nivel y cabines en la
interseccion de Avenida Rivadavia y Obispo Gelapdas maniobras realizadas sobre
el Bv. Galvez a la altura del molino harinero FfEno-Lupotti*® se sumaban toda una
serie de cruces conflictivos en direccidbn nortecidnadonde la ciudad se estaba
esparciendo. Asimismo, se acrecentd la actividabviaria, tanto en cantidad de
pasajeros, mercancias, circulacion de formacioc@®o de tareas de mantenimiento.
Las medidas de seguridad convertidas ahora en denak bordes fisicos y limites
visuales, inhibieron cualquier tipo de dialogo entel dominio técnico de la
infraestructura y el social de la ciudad. En coneacia, es posible hacer el siguiente
razonamiento: si el ferrocarril ya no podia papécidel espacio social y, paralelamente,
utilizaba sitios que resultaban valiosos en lauesitra urbana ¢ por qué no desplazar
esos canales y recintos estancos hacia la pernifidréma y ganar terrenos céntricos para
la ciudad? Sobre este discurso segregativo cimeun$d propuestas ferroviarias el
urbanismo. Si bien el asunto de la conectividacggar suficiente argumento para la
actuacion del profesional en procura de beneficasctivos, también habria intereses
sectoriales mas solapados como los del técnico pamatruir la demanda de su
intervencion, o los particulares interesados erudarsegunda inyeccion de vitalidad al
mercado de la tierra.

El diagndstico de los urbanistas demuestra quedm@on de la ciudad se encontraba
coartada, porque una enmarafiada red ferroviarieedfapsu desarrollo: “...esa
intrincada ramazén que es la red ferroviaria, editen alli como una tela de arafia
perniciosa y fatal, impide la vinculacibn como rem $or unos cuantos pasos a nivel
cuyas barreras se cierran con excesiva frecueab&aculizando el libre transito y
originando nudos de funestas derivaciorfésAl proponer una estacién Unica en la
periferia, el urbanista segregd espacialmenteiriaestructura y liberé a la ciudad de
de su trampa. Las trazas ferroviarias eran sumglaatpor avenidas de circunvalacion y
las vias existentes desviadas de la planta urbar@aque no impidieran su evolucion.
Esto es lo que Miguel C. Roca llamaba “...una rapidagia de salvacion funcional®.
Asi, el urbanismo disocio el dominio publico sociatlo del dominio publico funcional,
segregando estructura urbana e infraestructuraviaria. En Santa Fe esto quedaria
planeado solo en las memorias de los planes, mesenia posible resolver la cuestion
de los pasillos estancos en la trama urbana.

1 “_ A COMPANIA DEL FERROCARRIL SANTA FE PESE A LA SOCITACION DE LA
COMUNA SIGUE SUS MANIOBRAS EN LOS PASOS A NIVEL EXTENTES". DiarioEl Orden
martes 20 de enero de 1931, p. 5.

" ROCA, Miguel C. 1947. Plan Regulador de la CiudadSanta Fe. Buenos Aires: Instituto Argentino
de Urbanismo., p. 97.

8 ROCA, Miguel C. 1947. Plan Regulador de la CiudadSanta Fe. Buenos Aires: Instituto Argentino
de Urbanismo, p. 95.
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CONCLUSION

En las primeras décadas del siglo XX el contexstohico empezaria a ser desfavorable
para las inversiones ferroviarias. Simultaneamesténfraestructura quedaria integrada
a la estructura urbana y sus enlaces generaridiopasipermeables. Las necesarias
medidas de seguridad reforzarian ese proceso ldenasto reciproco entre ferrocarril

y ciudad, hasta condesar en los planes urbanossentenciarian el traslado de la
infraestructura al espacio periurbano. La empresaania facil ya que las compafias
resistirian el traslado y, en muchas ciudades ceamta Fe, los canales quedarian como
cicatrices en la cuadricula, ain a mas de veirde dé las desafectaciones ferroviarias.
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