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Resumen

El trabajo explora el proceso formativo del territorio de la Regién Central Argentina a través de la
construccion de los tendidos ferroviarios de mediados del siglo XIX. El analisis de una geografia
especifica y las condiciones fisicas y econémicas generadas por la ocupacién colonial, en conjunto
con una forma de intervenir el territorio, a través de las l6gicas ferroviarias, permitiran establecer una
lectura del proceso de construccién de la regién. La visidn conjunta del resultado final sera desglosada
para evaluar cuales son las reglas ocultas que determinan la identidad especifica de éste territorio,
entendiendo que el mismo es el resultado de un proceso individualizado que derivaria en un espa-
cio basado en reglas precisas y concretas, medible y parametrizable debido a las propias légicas del
sistema ferroviario.

PaLaBraAs CLaves: Ferrocarril, Territorio, Regién Central Argentina.

Abstract

This paper analyzes the formative process of the territory of the Argentina's Central Region through
the reading of the construction of the lines railway in the mid-19th century. The analysis of a specific
geography and physical and economic conditions generated by the colonial occupation, together
with a mode of intervention in the territory by rail logic, allows for a reading of the construction
process in the region. The joint vision of the final result will be disaggregated to assess what are the

1 El presente texto forma parte de la investigacion correspondiente a la tesis doctoral del autor: «Sobre tierra de Rieles.
Estrategias individuales para la construccion colectiva del territorio de la region central argentina».
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hidden rules that determine the specific identity of this territory, understanding that it is the result of
an individualized process that would lead to a space based on precise and concrete, measurable
and customizable rules because of the logic of the railways system.

Key worps: Railway, Territory, Argentina’s Central Region

1. La lectura del territorio
como cuestion de fondo

En la forma actual de un territorio no siempre
se puede advertir una planificacién previa, enten-
dida ésta, principalmente, con una mirada con-
temporanea del concepto

El caso de Argentina es un claro ejemplo de ello,
debido a la poca tradiciéon de planes a escala territo-
rial o de pensamiento a ese nivel escalar'. Sin em-
bargo, en el desarrollo de los largos procesos histé-
ricos a los que se somete un espacio geogréfico, la
ocupacion humana va generando, de una manera
u otra, huellas que lo condicionan y que le propor-
cionan reglas que terminaran definiendo su condi-
cién. La idea de entender un espacio geografico
como la sumatoria de acciones que han ido dejan-
do sumarcaatravés del tiempo, laidea de palimpses-
to propuesta por Corboz (1983), abre la puerta para
el desarrollo de esta investigacién sobre las huellas
del territorio en la Region Central Argentina.

El texto aqui presentado forma parte de una in-
vestigacién mayor, en la que se pone el foco en la
implicancia del sistema ferroviario en la construccién
de las estructuras territoriales argentinas, haciendo
un recorte geografico en el espacio que se propo-
ne denominar Regién Central Argentina. Se busca
descubrir, tras el proceso de construccion ferrovia-
ria, la presencia de reglas no explicitas, que caracte-
rizarian la regiéon, y que derivarian, en su mayor par-
te, de las propias reglas del sistema ferroviario.

Paralograrlo, la investigacion se centra en el es-
tudio de las companias ferroviarias a través de la
cuales se relata la construccién material del territo-
rio; entendiendo que la conjuncion de las acciones
realizadas por cada una de ellas, aunque no planifi-
cadas explicita o integralmente, ni pensadas en con-
junto, resultarian en reglas u 6rdenes que ayuda-
ron a construir un espacio, aunque esto sea, en un

principio, de forma no intencionada. Se pretende de-
mostrar asi que las acciones de las companias ferro-
viarias en la region, realizadas de forma individual,
terminarian deviniendo en una suerte de construc-
cién reglada y colectiva del territorio.

El territorio estudiado, como espacio antropizado,
responde a ciertas l6gicas determinadas por los pro-
cesos histéricos y su construccion constante. En este
punto se trata de determinar el valor preponderante
de las huellas derivadas del proceso de implantacion
del tren en la region. Si bien, los rastros indigenas y
la ocupacién colonial de la regiéon dejaron huellas
de relevancia, no son comparables, en cantidad, di-
mensién, volumen, densidad e intensidad a las hue-
llas generadas por el sistema ferroviario; el cual, des-
de la perspectiva de este trabajo, se ha convertido en
el verdadero constructor de la forma del territorio
actual. Las practicas constantes en el tiempo, ejecu-
tadas por cada compania terminarian desarrollando
una ocupacion sistematizada del territorio.

La estricta relacion entre el ferrocarril y el territo-
rio resultante es un argumento ya defendido por
autores desde diferentes disciplinas. Lo haria Ferrer
desde la economia (1967), Scalabrini Ortiz, desde
la politica y la historia (1938), o Roccatagliatta des-
de la geografia (1987). A estos autores clasicos se
suman otros mas contemporaneos que estudian el
proceso de desarrollo ferroviario aportando nuevas
miradas pero con el mismo argumento de fondo.
Este texto intenta contribuir a este argumento, pero
aportando una mirada inédita a estos estudios, una
decodificacién morfo-fisica de las reglas del territo-
rio, acercando la cuestion a la disciplina urbanisti-
ca, seguramente continuando la mirada de los tra-
bajos de Martinez de San Vicente (1994), Eizaguirre
(1990), Font (1997) o Lanzani (1996)

2Es verdad que en Argentina en los afos 40 del siglo XX ya algunos articulos hablan de planificacion territorial. Aunque éstos
se refieren mas bien desde una idea de integrar el territorio rural y el urbano (Mazza, 2010). No obstante, las experiencias
practicas fueron escasas y muchas se dieron sin continuidad en el pensamiento teérico. Asimismo, es dificil afirmar que en
la actualidad constituyan un tema instalado en las agentas de los distintos niveles de administraciones.

2Se propone la utilizacion del término reglado en sustitucion de planificado para no entrar en conflicto con el uso técnico que

ese concepto ha adquirido en la actualidad.
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Se propone la lectura minuciosa de las estruc-
turas territoriales actuales para encontrar las re-
glasy leyes que definen este espacio geogréfico,
buscando en ellas su sentido de identidad. La re-
lacion entre realidad fisica, los condicionantes
econdmicos y los procesos de gestién, en sinte-
sis, las préacticas; que definen al propio sistema
ferroviario, estaran presentes en el relato territorial
propuesto. Sin embargo, en esta lectura a través
del ferrocarril, de sus légicas de implantacién, de
sus formas resultantes, se esconde la intencién
de estudiar el territorio como objeto complejo,
buscando reivindicar una mirada de escasa reper-
cusiéon en nuestro contexto.

En el transcurso de esta lectura, una de las
cuestiones clave que aporta esta investigacion es
un producto basado en el redibujo de la red fe-
rroviaria, desglosada en el proceso que cada com-
pafia desarrolla, y comparado de forma paralela
con las estructuras territoriales que se van forman-
do a partir de cada operaciéon (nuevos
asentamientos, trazado rural, vias de comunica-
cién). Entender el territorio desde la cartografia,
de la cual aqui solo se muestran los planos sinte-
sis de los cortes temporales, se convierte asi en
un hecho relevante y destacable, entendiendo que
es alli donde se esconde la posibilidad de com-
prender este territorio.
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Figura 1: Espacio de desarrollo de la Region
Central. Fuente: elaboracion propia.
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2. Entre el territorio
y la herencia colonial

Para entender la magnitud del cambio en las
estructuras territoriales y en su forma que intro-
duce el sistema ferroviario, es necesario tener en
cuenta dos cuestiones, el territorio natural y la
herencia de la accion humana sobre el territorio
en ese momento.

2.1 La condicionante geografica

Desde los origenes de la ocupacioén espanola
en Argentina, la forma del territorio natural ha sido el
factor clave para el desarrollo de determinados es-
pacios fisicos. La forma fisica supuso una gran
condicionante en la formacion de los sistemas hu-
manos en la regién, «un determinismo geografico»
(Canal Feijod, 1951) que derivé en la existencia de
una organizacién monocéntrica y radiocéntrica.
Justamente, la inexistencia de limites y referencias
en laimponente Pampa argentina® establecerian las
condiciones idéneas para el desarrollo de una eco-
nomia particular, la cual sentaria las primeras bases
para el desarrollo ferroviario, influenciando, ademas,
la forma particular en la que lo hizo. Esta geografia
determinaria, desde un inicio el aislamiento econé-
mico regional, salvo contadas excepciones, poten-
ciando la actividad agricola y ganadera de consu-
mo interno y regional (Ferrer, 2007).

En este contexto, la regiéon Central responde a
tales caracteristicas de forma casi total con la sal-
vedad de la aparicién del cordén montafoso de
las Sierras de Cérdoba. La aparicion de este siste-
ma, cuyos picos mas elevados alcanzan los 2.800
msnm,* suponia la Unica variante geografica de re-
levancia desde el rio Parana al este del territorio.

Este cordon montafoso es, por lo tanto, el Uni-
co elemento que condicionaria el futuro empla-
zamiento de trazados ferroviarios debido a la com-
plejidad técnica que suponia, en aquel momento,
la construccién de vias en terreno no llano. Ade-
mas, y como se comenta mas adelante, ya sea
desde el punto de vista econémico (las activida-
des del territorio) o desde el punto de vista de las
ciudades (la ocupacién del territorio), todo aque-
llo que estaba detras del cordon montafoso no

4Diria Felix Luna: «Las inmensas llanuras.... ... mostraban una geografia inasible, dificil de establecer a partir de puntos de

referencia». (Luna, 1993)

5 Los Cerro Champadqui, 2790 msnm; Cerro Linderos, 2789 msnm o Cerro Aspero, 2750 msnm son las cumbres mas

importantes del cordon montafoso.
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presentaria un gran atractivo para los inversores
movidos por la produccién agropecuaria como
motor de la formacion del sistema ferroviario®.

2.2 La ocupacion previa del territorio

Para el momento de la implantacién del fe-
rrocarril argentina ya contaba con 300 anos de
ocupacion promovida por el proceso coloniza-
dor, que se superponia a la previa aborigen. Esta
ocupacion ya definia ciertas estructuras en la
forma del territorio de forma precisa e incuestio-
nable. Habia dejado sus marcas en los caminos,
postas, fuertes, estancias, y centros urbanos. Sin
embargo, y como se puede apreciar en la figura
2, estas huellas eran débiles, las ciudades eran
poblados, las postas eran pequehas aglomera-
ciones de casas, los caminos eran precarios y
las grandes distancias que separaban cada uno
de los puntos de contacto con el territorio los
convertian en anecdoticos si se compara con los
planos posteriores y la densidad de las huellas
que impondria el tren.
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En efecto, cuando el ferrocarril aparece, Cér-
doba, por ejemplo, ya contaba con 28.523 habitan-
tes (1869) aunque su trama urbana apenas supera-
ba las 70 manzanas de la fundacion. Por el contra-
rio, Rosario era apenas una pequena aldea con su
capilla y una apropiacién del suelo rural préximo®.
Ademas de estas dos ciudades, que adquiririan gran
relevancia con el ferrocarril, existia en la region otros
asentamientos, muchos asimilables a postas sobre
el camino real o capillas 0 caminos secundarios que
surcaban el territorio analizado, comunicando esas
capillas o, por ejemplo, las estancias jesuitas.

Por lo tanto, es verdad que el largo proceso de
colonizacién espafola habia logrado imponer una
cierta presencia de la mano del hombre en el terri-
torio. Sin embargo con la magnitud del cambio que
se produce en poco mas de 50 afos que transcu-
rren en la historia de la implantacion ferroviaria, po-
driamos afirmar que este es menor en comparacion;
ya que no habia tenido la dindmica para ocupar de
forma masiva el territorio. La relaciéon entre los
asentamientos era de una gran fragilidad debido a
las enormes distancias que los separaban y la ma-

Figura 2: La region Central argentina ante la llegada del ferrocarril. (En el plano se observa el
proyecto de trazado de la primera linea férrea de la region). Fragmento de mapa de la Republica
Argentina, 1855. Fuente: Archivo General de La Nacion.

8Ya avanzado el proceso de construccion ferroviaria, apareceran algunas operaciones que cruzan las sierras, cuando las
condiciones técnicas evolucionany los requerimientos econémicos y sociales lo convierten en acciones rentables. Ejemplo
de ello seria el Ferrocarril Cérdoba y Noroeste, el Ginico que atravesaria las Sierras en el Area analizada en este texto.

7Segln describe Debat, en el plano de Rosario de Timoteo Guillon de 1853, reconocido como el primer documento cartografico,
la ciudad tenia en ese momento tan solo 7 x7 manzanas. (Debat, 2010). Esto nos habla de la escasa relevancia de este

centro urbano en aquella época.
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yoria de las veces, las postas y fuertes constituian
solo hechos anecddticos en la inmensidad de la
pampa argentina. De cualquier manera, este pro-
ceso de ocupacion definiria en un primer momento
las estructuras fundamentales de los sistemas terri-
toriales y el rango que tendrian las ciudades en un
futuro, segun su localizacion.

2.3 Sinergias entre territorio y proceso
de ocupacion colonial

Se puede afirmar que la geografia natural de la
region determina, en su falta de condicionantes, las
estructuras iniciales para el desarrollo regional y la
formacion de un futuro sistema de asentamientos.
Estas condiciones naturales no solo guiarian el pro-
ceso de ocupacion colonial sino que ademas mar-
carian la actividad econémica que promovera el
desarrollo ferroviario y como consecuencia la for-
macién de nuevos asentamientos urbanos. La lla-
nura pampeana altamente calificada como espacio
para la produccién agricola y explotacién pecuaria
se transformara asi en el motor regional. La combi-
nacion entre sistema natural y sistema econémico
(colonial y post colonial) actuarian como alicientes
para el desarrollo del sistema ferroviario: un territo-
rio llano, sin grandes obstaculos geograficos, que
dejaban total libertad de accién, y una produccién
econdmica que servia de masa critica para asegu-
rar la rentabilidad de cualquier operacién.

3. Las practicas de lo publico
y lo privado en la construccion
territorial

3.1 El sistema y la gestion construyen
una realidad

Con estas cuestiones como punto de partida
el territorio comienza a transformarse (formarse)
en el mismo momento en que se inicia la cons-
truccion de la primera via férrea. En este proceso
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es importante destacar la inexistencia a priori de
una vision de conjunto sobre lo que debia ser el
sistema ferroviario en su totalidad y por ende el
territorio. El desarrollo ferroviario, si bien termina
deviniendo un sistema complejo, arranca, como
origen, de las acciones individuales de cada una
de las companias. Las estrategias particulares y el
sistema de competencia que desarrollaron a lo lar-
go de todo el proceso derivarian en los resultados
territoriales actuales. A pesar de que en su mayo-
ria parten de un objetivo comun’, las estrategias
de intervencion fueron muy variadas y como tal
con diferentes formas de incidir en el territorio.
Cada accion individual corresponde a una estra-
tegia econdmica previa que se plantea como /eit-
motiv de la linea a construir.

La estructura del ferrocarril, como sistema, tie-
ne que ver con dos aspectos importantes desde
el punto de vista logistico: la fuente de inversion y
el marco de gestién. Los elevados costes que sig-
nificaba la construccion de un tendido ferroviario
solo podian ser asumidos por inversores de alto
nivel, de los cuales, muy pocos o casi ninguno se
podia encontrar en Argentina a mediados del si-
glo XIX. Como el gobierno tampoco contaba con
los medios para realizar las inversiones necesarias
para modernizar el pais, se recurri6 a capital en el
exterior®. (Lépez y Wadell, 2007)

La forma de competir que se llevo a cabo en
Argentina tenia que ver con las ventajas ofrecidas
alos inversores (companias). Esta se traducia en
beneficios fiscales para las companias, exencio-
nes impositivas, subsidios y la garantia por parte
de los gobiernos contratantes de asegurar los be-
neficios minimos. También existieron otras formas
de incentivo aunque éstas, sin duda, eran las mas
corrientes. El caso de la cesién de tierras no es
algo tipificado, como se acostumbra a creer, y solo
era aplicado en contadas ocasiones.®

El hecho de que la construccién del sistema
se realizase a través de compafnias privadas, en su
mayor parte extranjeras, no es un dato menor, ya
que implica que su trazado, condicién y su fun-

8 Este objetivo comn es facilitar la extraccion de materia prima hacia los puertos, para su posterior envio a Europa, como

principal mercado.

9 Esta blsqueda se ve facilitada porque a mediados del 1800 el auge de los ferrocarriles en Europa se encuentra en un
camino descendente por lo que comienzan a aparecer numerosos capitales ociosos que buscan inversiones rentables. El
negocio ferroviario habia demostrado su facil y segura rentabilidad, por lo que el interés en invertir seguia vigente y la
oportunidad de nuevas tierras donde construir enormes redes aparece como un negocio muy atractivo.

10 Comenta Justo Lopez que a partir de 1880, el propio desarrollo ferroviario propicié una dindmica de crecimiento tal que
las inversiones llegaron en gran nimero por lo que los incentivos se comenzaron a limitar a su minima expresion. En Lopez

y Waddell (2007)
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cionamiento se veian estrictamente condiciona-
dos por los parametros de rentabilidad de las in-
versiones realizadas, situaciéon que terminaria por
influir en la construccion territorial.™

Si atraer las inversiones era una cuestion fun-
damental, no menos importante lo era quien ges-
tionaba el sistema. Si bien el funcionamiento es
similar cuando la gestién es privada o publica, si
existié una enorme diferencia en la forma en que
se relacionaba con el territorio donde se implan-
ta, ya que los objetivos de partida son opuestos.
Sin embargo, si bien la construccién del ferroca-
rril dependié en gran parte de empresas privadas,
el Estado tendria siempre un papel relevante en
el proceso. Inicialmente intervendria como con-
trolador y fiscalizador, pero luego, entraria en la
construccion de lineas ferroviarias, compitiendo
con el sector privado.

El cuadro de la figura 3 pone en manifiesto
esta relacion, mostrando la totalidad de compa-
Aias con intervencién en la region Central (19 de
40 companias que actuaron en Argentina),
enfatizando, sobre todo, la diferencia entre las
companias privadas y las publicas. Aunque, este
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trabajo sostiene que incluso a pesar de la inter-
vencién estatal, nunca hubo una visién sistémica
de cudles serian las consecuencias sobre el te-
rritorio intervenido de la construccién de vias.
Esto derivaria en que las diferentes lineas (tanto
privadas como publicas) se trazasen de forma
independiente y segun las necesidades particu-
lares de cada accién, respondiendo en cada
caso a una estrategia particular promoviendo un
desarrollo de lineas en paralelo que, en muchos
casos, repetian los circuitos realizados, situacion
que promovio la intensiva ocupacion del territo-
rio a partir de centros urbanos nacidos del siste-
ma ferroviario.

3.2 El modelo privado.
Un modelo de extraccion

Originalmente, en Europa, el sistema ferro-
viario se construyé como solucioén a la necesi-
dad de conectar centros urbanos.' Sin embar-
go, el modelo que se aplicaria en Argentina tie-
ne mas que ver con el que se llevo adelante en
Estados Unidos o India, en cuanto al modelo de

i |referencia compaias propiedad
Femocarnl Central Argenting - Central Argenting Raihway (CA) privada
] Femocarnl Andno pabiica
1. [RECE Famocarnl Cantral Morte - Central Mortharm R abeay publica
(Compania del Femocarrl a Campana - Buencs Ares and Campana Rabway (luego FCBAR) - Buenos Aires y Rosana -
12 Euenos Ares and Rosano Ralway (BALR) privada
13 Ferocarnl Oeste Santafesing - Santa Fe VWestam Rabway (SFW) privada
14 anncanl Buenos Aires d Pacifico - Buenos Aires and Pacific Rama-.-an&PJ privada
15 carnl Provincid da Santa F Compagnie Francaise de Chemins de Fer dans la Province e Santa Fa o ' o v B
16 Ferrucanl Cérdoba aMdagunﬂo privada
M Feracarnl Central de Cérdoba - Cordoba Cantral Raiway (CC) prvada
X Femocarnl Cordoba y Rosano - Cordoba & Rosano Raibyay (CER) privada
2 B Tranvia de Rafaela - Fafasia Steam Tramway privada
2 Ferrocarnl Vila Maria a Rufino - Villa Maria and Rufino Raibwvay [VMER) privada
En] B Gren Ferrocarnl del Sud de Santa Fe y Cordoba - Sama Fe and Cordoba Greal Southem Rallway (SFRCGS) peivada
32 Famocarnl Cordoba y Noroeste - Cirdoba MNorth VWestem Railweny [CHW) privada
3 Famocarnl San Crstdbal a Tucurman - San Cristobal to Tiecuman Radway privada
Famocarnl Compalia General da Buenos Aires - Compagnie Géndral de Chemins de Fear dans |a Province de Buancs
%5 Aires privada
35 Famocarnl Rosano a Buenos Alres (exension FOCC) privada
37 Famocarnl Rosano y Pueto Begrano - Compagnie dé Chemins ok Fer Rosano-Pusno Belgrano privada
40 Femocarnl Rosano a Mendoza privada

Figura 3: Cuadro de las compaiias ferroviarias actuantes en la region Central. Fuente: Elabora-

cion propia.

11 De las 40 compahias ferroviarias intervinientes en el territorio argentino, solo 9 fueron companias del Estado (ya sea
nacional o provincial). De ellas, el Ferrocarril Oeste fue la primera sociedad ferroviaria en manos de inversores argentinos y
apoyo econémico del Estado, por ese entonces de Buenos Aires, la cual pasaria en su totalidad a manos del Estado y luego
inversores ingleses. El otro caso seria el Ferrocarril Provincial de Santa Fe, en manos del gobierno provincial, que luego
pasaria a manos de inversores franceses. En Caracciolo Vera (2010)

12 Por ejemplo, en Gran Bretafa donde «Los ferrocarriles...han sido construidos con el propdsito de acelerar un intercambio
establecido entre los diferentes centros de poblacion...». En GANCEDO, Alejandro. (1923). Ferrocarriles del Estado. Proyecto
de ley organica. Ed. Camara de Diputados de la Nacion. Buenos Aires.
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apropiacion territorial, como al sistema de incen-
tivos para atraer inversiones, tal como se explic
anteriormente. En Argentina, al igual que en es-
tos paises, las ciudades y poblacién a servir eran
escasas y distanciadas entre si como para justifi-
car la implantacion de un sistema de movilidad
masivo y ademas, poder recuperar la inversion.
En cambio, la produccion del campo seria el ali-
ciente definitivo para atraer las inversiones, cons-
truyendo el tan conocido y estudiado modelo
agro-exportador.

Es por ello, que las operaciones ferroviarias
en Argentina se realizaron a partir de una idea
concreta: responder a la relacién campo - puer-
to como eje de las inversiones. De esta forma,
cada linea se intentaba vincular a un puerto como
salida de la materia prima que se recogia en el
recorrido del trazado. El puerto de Buenos Aires
seria originalmente este punto y que determiné
en gran medida el caracter radiocéntrico del pais.
Sin embargo, posteriormente iran surgiendo otras
alternativas, como el puerto de Rosario, de Bahia
Blanca, o en menor medida el de Santa Fe y pos-
teriormente el puerto de Ensenada en La Plata.
Para el caso que ocupa en este trabajo el puerto
de Rosario es fundamental para entender las cir-
cunstancias que marcaron el sistema en la region
Central. Este puerto adquiriria importancia a par-
tir de ser nombrado principal puerto de la Confe-
deracién Argentina.’?

Dentro de este esquema general, que podria
aplicarse a todos los casos de actuaciones priva-
das, cada concesion se hacia de forma particula-
rizada, donde se establecia un proceso de nego-
ciacion entre compania y Estado.™ La compania
debia «convencer» al Estado de su capacidad de
intervenir en el corredor propuesto y el Estado
establecia las condiciones de beneficios que re-
cibiria. Esto explica, en parte, el que algunas lo-
graran mayores beneficios que otras.

Las necesidades basicas del ferrocarril consis-
tian en terrenos para trazar la via pero también
para establecer los puntos de paradas técnicas.
Las caracteristicas técnicas de la maquinaria obli-
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gaban a los convoyes a detenerse
sistematicamente a unas distancias regulares para
el reabastecimiento de carbén y agua. Estos pun-
tos de detencién eran las postas ferroviarias (pa-
radores) que se iban posicionando como nuevos
«puntos de colonizacion». Dentro de este esque-
ma, era el gobierno quien garantizaba la expro-
piacién de las tierras, aunque muchas de ellas
eran tierras fiscales, propiedad del Estado, sobre
todo en las provincias de Cérdoba y Santa fe, no
asi en Buenos Aires donde la propiedad privada
del territorio se encontraba mas extendida.

Partiendo de estos rasgos, laimplantacion de
lineas generaba, como caracteristica identificativa,
un modelo de competitividad para poder unir los
mismos puntos en el territorio. Y al mismo tiem-
po, la extension territorial permitié la formacion de
trazados paralelos, ya que muchas companias
evitaban compartir la infraestructura ferroviaria (las
vias y estaciones). Esto tendria consecuencias
determinantes en la construccién del territorio y
la ocupacién intensiva del espacio geogréfico de
la Region Central.

Si bien desde el punto de vista de mayor su-
perficie de ocupacion del espacio deshabitado,
la proliferacién de operaciones privadas y la mul-
tiplicacion de lineas fue valiosa; también tuvo una
consecuencia negativa debido a la falta de un plan
de actuaciones que regulase el fendmeno, defi-
niendo las necesidades basicas de cada regiény
las lineas fundamentales de desarrollo. Al mismo
tiempo que genero6 desequilibrios territoriales con
espacios altamente servidos por ferrocarril y otros
muy escasamente. La Regiéon Central es una
muestra clara de este fenémeno. Por otro lado, si
el impacto de la duplicacion de servicios es noto-
rio en el territorio, también lo es en los centros
urbanos; sobre todo en los de mayor importan-
cia como Buenos Aires, Cérdoba o Rosario; don-
de se cruzaban diferentes companias y prolifera-
ban las estaciones.

No obstante, lo mas significativo a nivel territo-
rial, que dejé la duplicacion de lineas es la forma-
cién de una enorme cantidad de centros urbanos,

13 La Confederacion argentina tenia la necesidad real de generar ingresos para las arcas estatales a través de la extraccion
de la materia prima generada en su territorio. El puerto de Buenos Aires era una opcion inviable por las tasas aduaneras que
cobraba. Rosario seria la alternativa ideal para realizar tal accion, aunque la efectividad del mismo quedaria cuestionada
posteriormente. Esto era consecuencia de que la provincia de Buenos Aires se encontrara separa de la Confederacion
Argentina desde 1852. El enfrentamiento militar e ideoldgico derivaba en un bloqueo comercial a través de las tasas
aduaneras pretendidas, obligando a la confederacion a buscar una salida alternativa de su produccion. Esta situacion se
mantendria hasta el afio 1861. Si bien el Ferrocarril Central Argentino es posterior, su trazado hacia el puerto de Rosario se

mantuvo sin modificar el proyecto original.
14 Provincial o nacional segun fuese el caso.
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derivados de los ramales. De la misma manera, al-
gunos casos mas notorios, desde el punto de vis-
ta de la formacién y/o transformacion del territorio,
fueron aquellos en los que la compania lograba la
concesion de tierras de forma continua a lo largo
del trazado de la via. Para tal cometido, las compa-
fias ferroviarias desarrollarian empresas paralelas
destinadas a promocionar los nuevos ambitos
como aptos para asentamientos rurales y urbanos.
No obstante, este modus operandi como incenti-
vo para el desarrollo ferroviario no fue de los mas
corrientes durante los casi 50 afos de historia fe-
rroviaria en Argentina.

3.3 El modelo publico. La contrapartida

Si bien la construccién del ferrocarril fue una
cuestion en su mayor parte privada, algunas ope-
raciones publicas fueron de gran relevancia. Es-
tas suponian una competencia a las privadas sir-
viendo como incentivos para que estas mejora-
ran sus servicios y extiendan sus lineas. Ademas,
el ferrocarril de fomento™ ofrecia otra dindmica
paralela a la estricta relacién campo-puerto desa-
rrollada por la iniciativa privada, la relacion con
los centros urbanos existentes.

Los principales objetivos de las intervenciones
estatales estaban en la necesidad de colonizar el
pais, en su mayor parte deshabitado, pero ade-
mas acercar a las diferentes regiones entre si y
conectar los centros urbanos coloniales; por lo
tanto estos Ultimos eran su razén de ser, situa-
cién diametralmente opuesta a los casos priva-
dos. Los ferrocarriles de fomento estaban desti-
nados a conectar regiones del pais que se en-
contraban fuera de los circuitos comerciales de
los intereses privados.

En estos casos, las inversiones provenian tan-
to del Estado nacional como provincial,' siendo
el nacional el principal inversor publico, seguido
por la provincia de Buenos Aires y en menor me-
dida por las provincias de Santa Fe y Cérdoba.
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Se debe tener en cuenta que, en general, tanto el
Estado nacional como las provincias no conta-
ban con medios econdmicos propios para reali-
zar las operaciones ferroviarias por lo que termi-
naban vinculandose a préstamos del exterior, ya
sea de empresas o0 de gobiernos, generalmente
de la banca de Londres. Pero la forma mas co-
mun era conseguir los fondos a través de adelan-
tos de los bancos publicos o bien a través del ré-
dito obtenido de la venta de tierras publicas'®. Esta
situacion revertiria en el hecho que, ante dificulta-
des econdmicas o gobiernos liberales, las accio-
nes privadas se terminarian traspasando al sector
privado en muchos de los casos estudiados.

A pesar de que, en relacion a la totalidad de
companias ferroviarias, los ferrocarriles estatales
son una parte menor, éstos tuvieron un importante
papel en la formacién morfo-fisica y funcional del
territorio. La existencia del Norte «urbanizado,'”»
abandonado por el sistema ferroviario que se re-
gia exclusivamente por el modelo campo-puerto,
suponia un inconveniente en los designios de los
gobernantes del siglo XIX en su intento por pro-
mulgar un desarrollo equilibrado del pais.

El deseo inicial es claro «....el ferrocarril va a
poblar las soledades, a dar riqueza donde hay
miseria y orden donde reina el desorden, al me-
dio de los llanos ira y trepara por ultimo la cordi-
llera de los Andes para ser mas tarde, el Ferroca-
rril Americano.»'® Pero las reglas del mercado dis-
ponian un mecanismo donde la mayor parte de
esos deseos estaban lejos de ser cumplidos por
las companias privadas, lo cual obligé de alguna
manera a que aparezcan operaciones paralelas,
las del Estado, a modo de complemento, pero
también de competencia permitiendo conectar
toda la region Norte (mas exactamente la noroes-
te), acercando aquellas ciudades coloniales que
habian perdido su importancia inicial y se encon-
traban en una posicién delicada al quedarse al
margen del nuevo sistema nacional®. La interven-
cién estatal, entonces, fue crucial para lograr cum-

15 Algunos autores denominan asi a las acciones ferroviarias desarrolladas por el Estado nacional (o provincial en algunos
casos) que tenian como objetivo fomentar el desarrollo de fracciones del territorio no alcanzadas por las compaiias privadas.
16 Su capacidad para realizar obras de infraestructura de forma independiente habia sido aprobada gracias a la division de
poderes y atribuciones en la nueva constitucion federal del ano 1853.

7Las cuales eran abundantes en el siglo XIX

18| as ciudades de la colonia, como se ha comentado anteriormente, se encuentran, en su gran mayoria, en la region Norte del pais,
mientras que al Sur de Buenos Aires, todavia no existe una ocupacion extendida del territorio debido a la presencia indigena.

19 Estas palabras de Mitre expresaban la confianza que depositaban los gobernantes en el nuevo sistema de transporte, a
la vez que demostraban cierta inocencia en las expectativas creadas. En Historia del Transporte en la Argentina, primera
parte. 1999. Ediciones Nacionales. Buenos Aires, Argentina

20 Santiago del Estero, Tucuman, Salta o Jujuy, son ntcleos urbanos histéricamente relevantes que necesitan ser conectados
a la red ferroviaria pero que no son un mercado atractivo para las compaiias privadas.
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plir uno de los objetivos de Mitre y de toda una
generacion politica que crefa en las bondades del
desarrollo tecnoldgico que aportaba el ferrocarril
para resolver los problemas del territorio y conse-
guir un desarrollo equilibrado.

4. El proceso formativo
del territorio a través del ferrocarril
en la region central

En este contexto de pugna o sinergias, como
se prefiera leer, entre las companias privadas y Es-
tado nacional, las acciones ferroviarias de la Regién
Central sirvieron para potenciar las cualidades de
este espacio geografico, ampliando su jerarquia
como nodo de relaciones entre el Norte colonial y
el puerto ciudad capital de la nueva economia, Bue-
nos Aires o Rosario en segunda instancia

Dentro de esta situacion, la ciudad de Cérdo-
ba se beneficié aumentando la recepcion de pa-
sajeros y el trafico de bienes (fundamentalmente
en sentido Norte-Sur) lo que le aportaria nuevas
dinamicas de desarrollo que llevaron a la ciudad
a ser objeto de un importante crecimiento, tanto
fisico como demogréfico y econémico. Por su
parte, el nuevo puerto de Rosario, recién nom-
brado ciudad, recibiria, tal vez, el mayor impulso
econdmico que lo llevaria a crecer de forma cons-
tante por un amplio periodo, llegando a conver-
tirse en el punto de mayor relevancia de la region.

A la vez que se comienza a desarrollar el sis-
tema ferroviario, sobre todo en la provincia de Bue-
nos Aires y en la Regién Central, las ciudades méas
antiguas del pais, aquellas cuyo tamano
poblacional las posicionaba como centros impor-
tantes y que ademas se encontraban en las rutas
de conexién con Per, Bolivia y Paraguay?, em-
pezaron a quedar fuera de las dindmicas de de-
sarrollo por lo que, en una buUsqueda por
posicionarse en la nueva economia, ofrecerian
productos que también requerian ser extraidos y
un mercado de consumo que les daria relevan-
cia. Esto derivo, entonces, en la necesidad de co-
nectar el Norte con el puerto. Es en este proceso
donde laregién Central se beneficié definitivamen-
te, al convertirse, como se comento, en el nexo
entre ambas situaciones.
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La formacion de un potente eje de desarrollo,
formado por el corredor interior entre las ciuda-
des de Cérdoba y Rosario, posibilitaria el desa-
rrollo de toda la Regién Central al convertirse esta
en el centro neurdlgico de todas las relaciones
entre la ciudad de Buenos Aires y el Norte del pais
o entre éste y el puerto de Rosario. A pesar de
ofrecer una alternativa a la hegemonia de Bue-
nos Aires, este nuevo eje se conformaria basado
en un comportamiento similar al esquema global,
es decir la relacién entre el campo y el puerto,
con la salvedad que la ciudad de Cérdoba apar-
cerfa como un elemento nuevo a tener en cuen-
ta, convirtiéndose en intermediario entre la ciudad
puerto y el norte argentino. En el proceso forma-
tivo, que se desarrolla en un espacio de casi 50
afnos, cada nueva operacion, ya sea publica o
privada, serviria para ocupar un nuevo espacio
natural y transformarlo en un corredor conecta-
do al sistema. Al mismo tiempo, cada nuevo co-
rredor serviria para generar la transformacion de
una enorme porcion de territorio, generando nue-
vos asentamientos, potenciando los existentes y
transformando el espacio rural de forma definiti-
va. Esta cuestion quedara patente en los planos
siguientes en donde se podra corroborar como,
a cada nueva linea férrea, se suman nuevos
asentamientos, muchas veces en areas donde no
habia ninguno, provocando asf este proceso de
ocupacién sistémica del territorio.

Para comprender como fue el proceso de for-
macion, qué compania, que estrategia individual
(privada o estatal) y que espacio del territorio se
fue transformando, se construira una sintesis que
ordena el proceso en cuatro etapas principales.
Estas etapas seran leidas a través de las accio-
nes de las companias ferroviarias, ya que ellas,
en definitiva, definen qué parte del territorio se
va conectando al sistema y se transforma, por
ende, en espacio antropizado. Si bien, lo que se
presenta en el texto son los planos sintesis de
cada etapa, el estudio pormenorizado de cada
compaiia, relacionado con la etapa temporal ha
permitido establecer la relacion directa de la trans-
formacién de cada porcién de territorio en rela-
cion a cada operacion ferroviaria particular, aso-
ciando estrategias con resultados en relacién al
territorio involucrado.

21 Sibien el nivel de dependencia de las regiones Norte del continente se habia ido minimizando con el avance del siglo XIX,

existian relaciones que no podian ser abandonadas.
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4.1 Primera etapa

La primera etapa se desarrolla entre los anos
1866 y 1882. En ésta aparecerian tres companias
que tendrian una enorme relevancia en la cons-
truccidn territorial?' De esta forma, el proceso co-
mienza a partir de cuatro companias:

Ferrocarril Central Argentino (FCCA)
Ferrocarril Andino (FCA)

Ferrocarril Central Norte (FCCN)
Compania del Ferrocarril a Campana, lue-
go Ferrocarril Buenos Aires y Rosario
(FCBAC-FCBAR)

Howpnp =~

Sin duda, las primeras operaciones serian las de
mayor importancia en relacion a la regién Central,
por su trascendencia en la formacién de centros
urbanos, por la extensiéon de sus trazados por su
capacidad de apertura y conexién de la regién con
los otros puntos del territorio. El eje central estaria
basado en la conexién entre el Norte y el puerto de
Rosario, tomando la ciudad de Cérdoba como
nodo central del sistema que se comenzaba a for-
mar. Villa Maria se posicionaria como un punto de
relevancia territorial al aparecer como punta de li-
nea de la conexién con el Pacifico via Mendoza. El
plano de la figura 4 muestra el vacio territorial exis-
tente y la capacidad del ferrocarril de generar el pro-
ceso de ocupacién del mismo, ya sea través de la
consolidacién de centros urbanos previos o la for-
macion de nuevos asentamientos. Muy pocos cen-
tros urbanos se encuentran fuera de la érbita del
ferrocarril, y en su mayoria serian nuevos centros
formados a partir de estaciones ferroviarias.

La linea troncal del Ferrocarril Central Argenti-
no, la primera linea de relaciones de este espacio
geografico, entre Rosario y Cérdoba, que se cons-
truye bajo una idea del Estado, pero materializa-
da por una compafnia privada, el FCCA, seria fun-
damental en el proceso posterior de ocupacion,
ya que actuaria desde el momento de su crea-
cién, como la columna vertebral de la regién, ha-
blando en términos de funcionamiento. Las ope-
raciones del Central Norte y del Campana a Bue-
nos Aires ayudarian a consolidar esta posicion,
mientras que el Andino seria una puerta de co-
nexién hacia el Oeste, aunque impactaria de for-
ma secundaria o periférica en la region.
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Este es un periodo iniciatico en donde el incenti-
vo a la inmigracién comienza a dar sus frutos, sobre
todo en la provincia de Santa Fe y Buenos Aires. La
llegada de inmigrantes y la formaciéon de colonias
agricolas seria uno de los principales factores que
promoverian el afianzamiento de los ferrocarriles. La
masa critica de la que se carecia inicialmente, co-
menzaba a aparecer, del mismo modo que el suelo
comenzaba a extender su superficie explotada. Si bien
en esta etapa, el proceso es inicial, sera fundamental
para atraer las inversiones que se plasmaran en el
territorio en las siguientes etapas analizadas.

Es notorio ademas, en esta etapa, como el Es-
tado se posiciona rapidamente como actor activo
dentro del proceso de construccion ferroviaria. Este
demuestra que no deja la construccién ferroviaria
en manos privadas y su economia capitalista como
estrategia de accion fundamental, construyendo
ramales que buscan alcanzar aquellas regiones que
el ente privado abandona. EI FCCN y el FCA acer-
can las ciudades del Norte y Oeste al proceso de
desarrollo que se esta gestando en el centro del pais.

Ademés y como dato de enorme notoriedad, se
concreta el vinculo que determinaria la morfologia
definitiva del sistema ferroviario: el acceso al puerto
de Buenos Aires. EI FCBAR inicia el camino que se-
guiran muchas otras companias, conectando la re-
gion directamente con el punto de salida de la mer-
caderia hacia Europa. Sin embargo, en este proce-
so, la Region Central, no solamente no pierde cierto
grado de autonomia, sino que gana en competitividad
y se consolida como espacio de relaciones.

Posteriormente se sucede un espacio tempo-
ral de 8 anos (1876 a 1883) en el que los aconteci-
mientos politicos en el pais y la busqueda de una
estabilidad institucional no facilitan la nueva llega-
da de companias ferroviarias. De todas formas, las
ya implantadas contindan con su proceso de de-
sarrollo de forma constante, construyendo las fu-
turas estructuras del territorio.

La formacién de estas cuatro primeras compa-
fias, sucedida entre 1866 y 1876, determina la con-
figuracion inicial de la regién Central, en donde se
comienzan a asentar las bases de la identidad fu-
tura y determinar una primera jerarquizacion terri-
torial. Alli donde el tren llega primero es donde se
producen los mayores procesos evolutivos. El
puerto se alza como el objetivo prioritario, y por
ende el que mayor impacto recibe.

22 (el FC Central Argentino, de 1866, si bien es previo a esta etapa, al quedar aislado temporalmente se incluye aqui).
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Figura 4: La construccion de la region Central. Etapa 1 (1866-1882). Fuente: elaboracion propia.
Reconstruccion cartografica en base a: www.prosiga.com.ar.
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Figura 5: La construccion de la region Central. Etapa 2 (1883-1889). Fuente: elaboracion propia.
Reconstruccion cartografica en base a: www.prosiga.com.ar.
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4.2 Segunda etapa

La segunda etapa comienza en el ano 1883,
siete afos después que la anterior. Aparecerian
nuevas companias, en general periféricas a la re-
gion de estudio, pero con enorme implicancia en
el desarrollo posterior de la misma. De esta épo-
ca son las siguientes companias:

1. Ferrocarril Oeste Santafesino (FCOS)

2. Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (FCBAP)
3. Ferrocarril Provincial de Santa Fe (FCPSF)
4. Ferrocarril Cordoba a Malaguefio (FCCM)

En esta etapa se consolidan las primeras ope-
raciones y aparecen nuevas, aungue, son
periféricas o de poca relevancia debido a sus tra-
zados de corta longitud. Sin embargo, son opera-
ciones que serviran para incentivar el proceso de
ocupacion a través de la politica migratoria lanza-
da por el gobierno nacional. La aparicién de colo-
nias rurales (sobre todo en la zona de Santa Fe)
seria posible ante la promesa de nuevas lineas que
conecten el campo con los puertos, asegurando
la extraccion de materia prima. Estas acciones
permiten comenzar a definir los patrones y reglas
que el sistema de transporte traslada al territorio,
condicionando su funcionamiento.

Se observa en el plano la apariciéon de nue-
vos asentamientos alineados con los proyectos
ferroviarios pendientes en esos afnos: la linea en-
tre Santa Fe y Cérdoba via San Francisco o la
conexion entre Cafnada de Gémez y San Fran-
cisco. Si bien las lineas no aparecieron en esta
etapa, los respectivos proyectos sirvieron para
garantizar la formacion de nuevos asentamientos.
Esta etapa, principalmente, promueve el comien-
zo de la ocupacién interna de la region y la defi-
nicién de ciertos limites de la misma.

El FCOS consolida el desarrollo del puerto
de Rosario como centro neuralgico de la re-
gién, a la vez que permite la expansion del area
de influencia de la ciudad sobre las ricas tie-
rras occidentales, cuyo proceso de ocupacion
y formacién de centros urbanos ferroviarios es
uno de los rasgos de identidad méas potentes
de la region.

El FCBAP define, finalmente, el Unico limite
que la regién no posee: el Sur, y permite, a través
de su estrategia de implantacién territorial, pro-
porcionar a la Regién Central nuevos canales de
vinculacion con el Este y Oeste del territorio a la
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vez que se convertiria en una barrera a la expan-
sién de otras companias hacia el Sur.

El FCPSF abre el campo de accién del ferro-

carril, incentivando el desarrollo continuo de la ciu-
dad de Santa Fe, la cual estaba perdiendo terreno
con respecto a Rosario, en la carrera por dominar
el territorio. Los vinculos que la compafnia estable-
ce, entre Santa Fe y los nuevos nucleos urbanos
como San Francisco o Rafaela, y el proceso de
expansion hacia el Norte, promueven la formacién
de un potente subsistema territorial que se contra-
pone a Cérdoba y Rosario.

Finalmente, el FCCM, si bien es una opera-

cion anecdodtica, sirve para que Cérdoba poten-
cie su rol territorial, sin perder distancia en rela-
cion a Santa Fe y Rosario, cuya situacion ciudad-
puerto les otorga mayor ventaja en el proceso de
domino territorial.

Por otra parte, suceden dos acontecimientos

relevantes que ayudarian a la consolidacion del
proceso ferroviario, sobre todo por otorgarle una
mayor viabilidad a las inversiones privadas. Si bien
sOon procesos que se inician en la etapa anterior, el
excedente de trigo que comienza a exportarse y la
posibilidad de trasladar la carne congelada hasta
Europa a través de camaras frigorificas (Luna, 1993)
se sumarian al proceso de asentamiento de
inmigrantes para potenciar el funcionamiento del
sistema ferroviario a través de la masa critica a ser
movilizada. Esto, sumado a la pacificacién interna
del pais a partir de 1880, permitirian un clima so-
cial, politico y econémico prospero para la evolu-
cién de un pais en proceso de formacion.

4.3 Tercera etapa

Esta etapa es la mas fructifera en la regién,

condensaria siete operaciones ferroviarias, y su-
puso la consolidaciéon del sistema como una red
compleja que alcanzaria a todo el espacio de la
region Central y a las principales ciudades, trans-
currira desde el ano 1890 hasta 1903:

Ferrocarril Central Cérdoba (FCCC)
Ferrocarril Cérdoba y Rosario (FCCyR)
Tranvia de Rafaela (TVRaf)

Ferrocarril Villa Marfa a Rufino (FCVMR)
Gran Ferrocarril del Sud de Santa Fe y Cor-
doba (FCGSSFyCba)

Ferrocarril Cordoba y Noroeste (FCCyNO)
Ferrocarril San Cristébal a Tucuman
(FCSCT)
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Esta tercera etapa significo la explosién terri-
torial. La construccion de las lineas pendientes y
la aparicién de nuevas operaciones, respondien-
do a la voragine exportadora. Las nuevas lineas
proporcionarian las herramientas para la ocupa-
cion intensiva del territorio. Sin embargo, la Re-
gion Central todavia no terminaria de definir al
completo su ocupacion. La explosion por ahora
solo alcanzaba a Santa Fe por su proximidad a
los puertos y la cantidad de colonias rurales que
se instalaron en ese territorio. No obstante ya se
comienza a ver la replicacion de lineas paralelas
que buscan nuevos espacios a conectar, y alen-
tando la fundacién de numerosos asentamientos.

Las siete companias de esta tercera etapa de
formacién son las que terminan por definir aque-
llos rasgos que hoy caracterizan a la Regién Cen-
tral: los centros urbanos, sus jerarquias y sus ro-
les en el territorio; Los vinculos exteriores (con
otras regiones del pais o paises limitrofes); los prin-
cipales corredores de movilidad o las aéreas de
mayor capacidad de desarrollo. Todo esto, es, en
definitiva, un producto exclusivo del ferrocarril y
de sus estrategias.
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El FCCC amplia el dominio de Coérdoba, co-
nectandola con San Francisco, y acercandola, de
esta forma, a Santa Fe. Este nuevo canal de vin-
culacién permite que ambas ciudades fortalezcan
su posicion en relacién a Rosario, cuyo desarrollo
es constante, a pesar de que es en esta etapa cuan-
do su dominio territorial es puesto en entredicho,
ya que solo una nueva compania conecta sus ra-
males con ella: el FCCyR.

Las companias de esta etapa, en definitiva,
terminan por potenciar centros menores, lo
cual, supone un proceso de equilibrio territorial
y dispersién de la concentracién urbana. En
este proceso se benefician Rafaela con el TVRaf
o Villa Maria, con la construccién del FCVMR, o
bien, Melincué o Villa Constitucion gracias al
FCGSSFCba.

El ferrocarril FCCyNO colabora con el FCCC
en potenciar el dominio territorial de Cérdoba, am-
pliando las areas de cobertura y conexion que po-
see la ciudad, mientras que el FCSCT es el Unico
que establece nuevas conexiones con el exterior
de la regién Central, ampliando su rol de media-
dora entre los diferentes &mbitos nacionales.

Figura 6: La construccion de la region Central. Etapa 3 (1890-1903). Fuente: elaboracion propia.
Reconstruccion cartografica en base a: www.prosiga.com.ar.
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En los ultimos anos del siglo el proceso de
construccion ferroviaria se detiene por un lar-
go espacio temporal debido a la coyuntura po-
litica y econémica del pais. No es hasta 1907
que se vuelve a activar la construccion de lineas
férreas. De las ultimas 6 companias que se fun-
dan a partir de esta época, cuatro de ellas tie-
nen incidencia en la Regién Central argentina.
El desarrollo de éstas termina por definir de
manera permanente la estructura territorial de
la regiéon poniendo punto y final a un proceso
de casi 50 anos.

Los ideales de una generacién politica, que
arranca desde los 80, que propician un proceso
de consolidacién y modernizacién nacional, jun-
to con la aplicacién de nuevos productos tecno-
|6gicos?, ayudaron a posicionar al pais como uno
de los principales productores agropecuarios del
mundo, situacién que, evidentemente si tenemos
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en cuenta la légica con la que se venia formando
el sistema ferroviario, influenciaria en la construc-
cion del territorio.

4.4 Cuarta etapa

La ultima etapa de estructuracion del territorio
(1907-1948) se relaciona con las Ultimas cuatro
companias ferroviarias que construyeron sus ra-
males en la regién, y que, en todos los casos par-
tian de la ciudad de Rosario:

1. Ferrocarril Compania General de Buenos
Aires (FCCGBA)

2. Ferrocarril
(FCRosBA)

3. Ferrocarril Rosario y Puerto Belgrano
(FCRPB)

4. Ferrocarril Rosario a Mendoza (FCRM)

Rosario a Buenos Aires

l_L-nww i, J =
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F|gura 7: La construccion de la region Central. Etapa 4 (1907-1948). Fuente: elaboraclon propia.
Reconstruccion cartografica en base a: www.prosiga.com.ar.

23 Felix Luna comenta de la importancia, en estos afos finales del siglo XIX, de la aplicacion masiva del uso del alambrado
para delimitar la propiedad rural, la aparicion de las primeras sembradoras y cosechadoras a vapor, de la consolidacion en
la utilizacion del congelamiento en camaras de la carne. (Luna, 1993)
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Esta etapa responde al cierre del proceso de
desarrollo regional. Si bien las Ultimas operacio-
nes ferroviarias terminarian en 1916 (es por ello
que hablamos de un proceso de 50 anos aproxi-
madamente), la etapa se cierra en 1948, momen-
to de la estatizacién de todas las compafnias, al
considerar que es en este punto en el que se
produce un quiebre en el proceso de construc-
cién ferroviaria.?

Estas cuatro Ultimas operaciones ferroviarias
realizadas en la regién Central confirman lo que
las primeras tendencias marcaban en 1866: la
construccién de un sistema territorial basado en
la existencia del puerto de Rosario como catali-
zador de todas las dinamicas de desarrollo. Cada
una de estas operaciones parte de una estrate-
gia diferente pero todas ellas reconocen la pre-
ponderancia de la ciudad puerto.

Ante las operaciones anteriores, que inten-
taban generar un orden territorial mas balancea-
do, a partir de fomentar el desarrollo de centros
menores, estas Ultimas acciones devuelven a
Rosario su posicion de cabecera del sistema re-
gional. Tanto los trazados del FCRosBA, del
FCRPB o del FCRM, utilizan a Rosario como
cabecera de sus acciones, incrementando su
dominio territorial. Finalmente, el FCCGBA, si
bien, utiliza a Buenos Aires como centro princi-
pal de sus operaciones, toma a Rosario como
un punto estratégico de sus lineas, incrementando
la relacién entre ambos centros. En cierta for-
ma esta accion colabora en establecer una de-
pendencia real de la regién Central con Bue-
nos Aires, pero a la vez, incrementa su capaci-
dad de concentrar, en forma de rotula, la vincu-
lacion entre las diferentes partes del pais, entre
si y con Buenos Aires.

Con estas Ultimas operaciones en la regién se
concretaria el proceso final de ocupacién. Los
asentamientos que responden a la ldgica ferro-
viaria serian los mismos que definen el territorio
hoy en dia, sesenta afos después.

Podemos afirmar que estas cuatro etapas
determinaron la construccion del espacio de la
regién analizada. La cartografia desarrollada (de
la cual aqui solo se muestran los resultados fi-
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nales) permite evaluar el paralelismo entre los
tendidos ferroviarios y la aparicién de los
asentamientos urbanos que constituyen el nue-
Vo espacio antropizado. Y si bien en este texto
no se han analizado de forma pormenorizada a
las companias y sus acciones, si se ha presen-
tado la visién global del proceso formativo para
poder entender como las acciones y la practica
de ocupacioén territorial, en este caso, a través
de un sistema de movilidad y con una excusa
econdmica, servirian para orientar el desarrollo
regional estableciendo unas reglas de ocupa-
cién explicitas en el modelo del propio sistema
ferroviario.

5. Un nuevo orden:
las reglas del territorio

Como resultado de las acciones individuales,
tanto privadas como publicas, la regién Central
sufrié en un proceso de ocupacién paulatino, que
responde de forma directa a las cuatro etapas ana-
lizadas. Este proceso, si bien, como se ha comen-
tado, realizado sin una organizacion integral pre-
via, no estaria exento de reglas y normas que de-
finen la forma de la ocupacion territorial y determi-
na las nuevas relaciones a las que son sometidos
los viejos y nuevos asentamientos y en definitiva,
el territorio mismo.

Una imagen final de la regién y un despiece
del proceso con el andlisis de las reglas de com-
posicién nos permiten reconstruir todo un territo-
rio y leerlo a través de sus logicas actuales.

5.1 Ritmos, secuencias y jerarquias

La conjuncién de tres elementos, nodos o
puntos, trazos o lineas y areas, y su forma de
ocupar el espacio geografico, termina creando
una estructura territorial particular modelada se-
gun las reglas ferroviarias. Las necesidades pro-
pias del sistema, combinadas con el modo en el
que las companias gestionaron sus estrategias
de desarrollo, definen entonces, las marcas de
identidad del territorio.

24 Anivel de la region de estudio, es necesario aclarar que el proceso se habia detenido en 1916 con la construccion de los
Gltimos ramales ferroviarios que atravesaban la Region Central. En el resto del pais continuaron algunas operaciones pero

fueron escasas y de poca envergadura.
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54 - / = SRR

Etapa 0. El torrorio
{ ]

Etapa 1. El Puerto y las cudades prosxistentes
.\

Etapa 2. La implantacién fermoviaria

Etapa 3. Los Paradores de reposicidn (agua y carbén)

Etapa 4. Desarmolio do centros urbanos. Estaciones do mayor jerarqula

Figura 8: El proceso evolutivo en la construccion del territorio. Fuente: elaboracién propia.
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Figura 9: Las reglas resultantes en la construccion del territorio. Fuente: elaboracion propia.

La aparicion de los nuevos nodos en el terri-
torio, inicialmente sin ambiciones de desarrollar-
se como asentamientos, supondria la ocupacion
sistematica a través de un ritmo especifico que
tiene que ver con la autonomia de las maquinas.
El desarrollo posterior seria inevitable, apoyado
por la politica inmigratoria que se llevaria a cabo
en la segunda mitad del siglo XIX, los puntos de
parada del tren se transformarian entonces en los
centros urbanos que hoy constituyen los nodos
del territorio. Dentro de este complejo sistema que
se va formando, los nodos adquiririan diferentes
jerarquias y absorberian diferentes funciones, que
comienzan a diferenciarlos entre ellos, estable-
ciendo categorias en relacion a su capacidad de
desarrollo o su forma de condicionar al sistema
ferroviario y territorial. El sistema econdémico con-
dicionaria al ferrocarril, y dentro de este, las ciu-
dades puerto se convertirian en la expresién de
su deseo, transfiriendo su relevancia y dominio al
sistema territorial. A partir de éstas, la jerarquia se
estableceria segln la capacidad de cada nodo,
de atraer a un mayor o menor nimero de rama-
les ferroviarios, lo que terminaria favoreciendo su
vinculacion con el resto de nodos del territorio,
promoviendo, de esta forma su desarrollo. La se-
cuencia no solo se lee a través de las pausas exis-
tentes entre nodo y nodo, sino también con la
forma que adquiere el territorio a través de la
estructuracion de las areas.

El proceso de ocupacién del territorio se haria
a partir de unas pautas ordenadas y estructuradas

temporal y fisicamente. La implantacién de una nue-
va linea afecta al territorio intervenido de forma pau-
latina e inexorable. Cada operacién va dejando su
marca, ya sea influenciando a los centros urbanos
existentes o creando nuevos asentamientos, pero
sobre todo, poniendo en contacto con el sistema a
nuevas fracciones de territorio natural que comen-
zaria a transformarse en espacio de produccion.

Esta lectura de una linea responde al proceso
completo (Figuras 8 y 9). La lectura del territorio
en su totalidad (Figura 10), siguiendo esta l6gica
compositiva nos muestra nuestra realidad territo-
rial, congelada practicamente desde hace més de
sesenta anos ya que casi la totalidad de los ele-
mentos que definen hoy el territorio, son los que
estaban en ese momento. Si bien las ciudades han
seguido evolucionando, ramales ferroviarios han
sido desmantelados, nuevos caminos se han con-
solidado o el espacio rural ha sufrido alteraciones,
estos cambios no han significado, en general, una
alteracion en la forma y en el funcionamiento del
territorio forjado por el proceso ferroviario. Deci-
mos entonces que el territorio se molded, pasan-
do de unas estructuras coloniales en estado em-
brionario sobre un espacio natural virgen, a trans-
formarse seguin los designios del ferrocarril, a ser
ocupado segun sus légicas internas y eliminar la
mayor cantidad de superficie virgen en la region.
La mano del hombre, gracias al ferrocarril se pue-
de leer en toda la regién como una constante en
el paisaje, vinculada de forma directa e ineludible
al proceso econdémico agro-exportador.
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Figura 10: Principales l6gicas dominantes en el territorio de la region Central.Fuente: elabora-

cion propia.

Esta Ultima cuestién no se muestra aqui. La
bajada de escala para estudiar las formas del te-
rritorio rural resultante, condicionado estrictamen-
te por las reglas de escala mayor analizadas pre-
viamente, completa el estado de la cuestion y de-
terminan el resultado final del proceso ferroviario
y de su apropiacién de un territorio especifico.

6. Notas finales

Es cierto que, en el espacio estudiado, la pla-
nificacion esta ausente a nivel de la gran escala de
pensamiento. Nunca se pensoé a la regién en tér-
minos globales buscando orientar su desarrollo,
sin embargo, creemos que la lectura realizada so-
bre el proceso ferroviario ha demostrado la exis-
tencia de una légica territorial muy clara que esta-
blece criterios de orden, estructurales y sistémicos
que deben ser tenidos en cuenta como unas re-
glas de planificacién implicitas en la propia reali-
dad. Elterritorio no ha sido nunca planificado, pero
el ferrocarril se ha encargado de cubrir ese hueco.

En este punto es necesario destacar que el
recorte territorial realizado constituye un valor

por si mismo debido a que la forma de imposi-
cion del sistema de movilidad sobre el soporte
territorial previo daria resultados muy diferentes
a los que se podria encontrar en otros recortes
territoriales (la regién de Buenos Aires o la re-
gién Norte). Las huellas resultantes seran carac-
teristicas de ésta porcién del territorio. Un mis-
mo proceso con diferentes resultados, en don-
de la combinaciéon de un contexto geografico
determinado, unas huellas previas y un proceso
individual, que se vuelve colectivo con el tiem-
po, terminan definiendo los rasgos caracteristi-
cos del territorio: la proliferacion de centros ur-
banos, su localizacién especifica en el espacio,
las lineas de tension territorial, los caminos pos-
teriores que copian las légicas ferroviarias, las
propias lineas que determinan las estructuras
rurales que componen el paisaje, en definitiva,
un conjunto de elementos que combinados po-
driamos entenderlos como aquellos que le otor-
gan su identidad propia a la Regién Central. El
reconocimiento de esa identidad y la puesta en
valor de sus caracteristicas son el primer paso
para comenzar a pensar el territorio futuro des-
de su propia realidad.
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