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Prologo

Teresita M.C. Gémez*

Este libro, Sobre un camino de hierro. Historias y
relatos ferroviarios, da cuenta de un interesante
cruce entre la utilizacién de la fotografia como
medio de construccion del relato, una significa-
tiva recuperacion de la literatura del siglo XIX,
la utilizacién de la historia oral y 1a presencia del
ferrocarril como teléon de fondo que brinda el
hilo conductor de la narracién. En este contexto
vemos la transformacion del portefio barrio de
Barracas que nos muestra su esplendor originario

acompanando el crecimiento de la Ciudad de
Buenos Aires, asi como sus sucesivas transforma-
ciones. Durante buena parte del siglo XIX diver-
sos proyectos urbanisticos (puerto, lineas férreas)
tuvieron a Barracas como nave insigne. Las ima-
genes que vamos recorriendo no dejan de gene-
rarnos una sensacion de infinitud: desde las pri-
meras vistas de una mansion rodeada de campos
virgenes y de quintas, siguiendo por la presencia
del culto catdlico, punto de socializacién semanal

* Profesora Regular Historia Econdmica y Social General. Investigadora CESPA (Centro de Estudios de la Situacion y Perspectivas de la Argentina), Facultad de Ciencias

Econdmicas, Universidad de Buenos Aires.
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10 Teresita M.C. Gémez

de los vecinos, a las mas recientes que muestran
el puente ferroviario simbolo del progreso cor-
porizado en la presencia del Ferrocarril del Sud
recorriendo el barrio, y su contracara, como un
intento de resguardar en la memoria, aquellas
que nos muestran sefioriales construcciones que
desaparecieron por accion de la piqueta. Es como
dice la autora en un articulo: “La imagen fotogra-
fica se vuelve, [..] un cruce de temporalidades”.

Y en el Ferrocarril del Sud, sus trabajadores
ocupan un lugar significativo en este libro: su
lugar de descanso y sociabilidad es referido en
distintos articulos que vamos recorriendo, por lo
que es momento en que nos detengamos a consi-
derar lo que fue su habitat.

Colonia Solaesun conjunto habitacional realiza-
do, proyectado y construido a finales del siglo XIX
destinado a albergar a empleados del Ferrocarril
del Sud. Comolo indicala autora de este trabajo, se
comenzo su construccion hacia 1890, en un predio

vecino a las vias del ferrocarril, como era habitual
en ese tipo de emprendimientos. Barrios de tra-
bajadores y barrios de personal jerarquico. Aqui
estamos en un conglomerado habitacional de em-
pleados del ferrocarril. Y este hecho que puede pa-
recer anecdoético, nos esta brindando testimonio
de una modalidad de organizacion de emprendi-
mientos productivos que dominé en el siglo XIX
y principios del XX y de la que hoy solo tenemos
referencia a través de escritos, colecciones foto-
graficas, peliculas de época, muy alejado de lo que
son las fabricas o empresas de la actualidad donde
imperan ambitos en los que la tecnologia reina y
donde la figura del trabajador se va tornando cada
vez mas un elemento secundario.

En este texto, el lector se ira adentrando en la
cotidianeidad del barrio, la labor en el ferroca-
rril, los lazos de amistad que se van estableciendo
asi como las relaciones al interior de la familia.
Todo ello enmarcado en diferentes momentos



politicos que fueron parte de las vivencias de los
testimonios que nos ilustran: desde 1951 afio en
que ingresa al ferrocarril uno de los testimonian-
tes, que trasluce el momento en que en el sector se
estaba incorporando mano de obra, (y no pode-
mos menos que recordar que por entonces hacia
solo tres afios que los ferrocarriles habian pasado
al ambito estatal), a la accion de esos trabajadores
en épocas de dictaduras militares o de vigencia
del represivo Plan CONINTES.

Desde la primera pagina uno siente que ingre-
sa en un mundo a descubrir. En particular, luego
de leer el titulo “La Colonia Sola, el barrio ferro-
viario de Barracas”, y encontrarnos con un con-
glomerado habitacional en el barrio portefio de
Barracas.

Y aqui nuevamente la propuesta es la de intro-
ducirnos en el tema a partir de una serie de fo-
tos cuidadosamente elegidas. {Qué nos muestra
la primera foto? {Y la segunda? Son, a no dudar,

imagenes que nos invitan a pasar. La puerta y la
ventana abiertas estan incitando al lector a intro-
ducirse en ese mundo que pagina a pagina se ira
desplegando ante nuestros ojos.

Es muy comun que las imagenes se coloquen
en el medio de los textos, o al final. En este ca-
pitulo se eligi6 colocarlas al inicio y tal eleccion
constituye un gran acierto. No son fotos que uno
pueda soslayar, ni quiera. Cada una de las ima-
genes despiertan interrogantes y si bien el tra-
bajador ferroviario aparece recién en la quinta
pagina, sentimos su presencia desde la primera
foto que paso ante nuestros ojos. Porque estas fo-
tografias no son mecanicas ni estaticas, mas alla
que la foto tenga el poder de detener un instante.
Inevitablemente nuestra memoria histérica va
poblando cada una de las paginas con nuestros
previos conocimientos de la historia ferroviaria.

Es tal vez por todo ello que las imagenes que
se nos presentan, depositos, vagones de carga, la

Prologo 11



12 Teresita M.C. Gémez

pequena casa del sefalero, la perspectiva de in-
finitud que siempre ofrece el tendido de las vias,
no deja de generarnos sentimientos encontrados.
Por una parte, sentimos que tenemos delante
nuestro la posibilidad de desplazarnos hacia al-
gun lugar, sin importar donde, dejandonos llevar
por la energia que emana de esos rieles tantas ve-
ces transitados, y por otra, una sensacion de des-
cuido y abandono, y por qué no, cierta nostalgia.
Pero al mismo tiempo son esas mismas fotos las
que vuelven a sacudirnos, nos hacen reaccionar
al poner frente a nosotros el testimonio de los
avances tecnologicos y esa idea de progreso y
generacion de crecimiento econémico tan uni-
da al ferrocarril. Seguramente en los habitan-
tes de Colonia Sola que tantas veces recorrieron
esos espacios, estos sentimientos encontrados se
manifiestan.

A través de los relatos de los actuales habitan-
tes de la Colonia, es posible tomar contacto con

diferentes aspectos de lo que podriamos llamar
la “cultura ferroviaria” que persiste pese al des-
mantelamiento que sufrié el sistema ferroviario
en los afios noventa. Dos de los entrevistados son
antiguos empleados del ferrocarril Sud/Roca, y
otro tiene en su haber el ser hijo de ferroviario.
A través de sus relatos vamos tomando contacto
con la cotidianeidad del trabajador del riel, el lu-
gar de su familia, los lazos que se establecen entre
los comparfieros de trabajo, los distintos ambitos
por los que van transitando a lo largo de los afios
en la actividad.

Un poco de historia

Recordemos que los primeros ferrocarriles ar-
gentinos tenian como objetivo en el siglo XIX in-
tegrar todo el pais, promover la unidad nacional
y la explotacion de las riquezas potenciales en ese



inmenso territorio poco poblado y practicamen-
te sin explotar.

Aligual que en otros paises de América Latina,
se veia este innovador medio de transporte como
un signo de progreso, a la vez que se lo avizora-
ba como el instrumento para salvar las enormes
distancias que separaban las dispersas ciudades,
transportar los alimentos que requerian sus po-
bladores y comenzar a ejercer una suerte de con-
trol sobre territorios no del todo conocidos.

Como muchos de los emprendimientos co-
merciales realizados en el siglo XIX, la empresa
del ferrocarril en Argentina comenzé como una
asociacion de capitales locales donde el Estado
promovia su construccion, si bien no se involu-
craba directamente en ella.

Esta iniciativa recibi6 el pronto apoyo de los
portefos quienes se mostraron rapidamente dis-
puestos a incorporar este medio de transporte.
Buenos Aires era una gran ciudad cercana a los

100.000 habitantes hacia mediados del siglo XIX
y su poblacién crecia dia a dia, por lo que existia
un interés manifiesto, tanto en el ambito politi-
co como en el comercial, de incorporar todas las
transformaciones que fueran produciéndose en
otros paises.

Una poblacién que crecia de la mano de una
economia que se complejizaba afo tras ano, lle-
v0 a la expansiéon de la urbe: muelle de pasajeros
sobre el rio, alumbrado publico a gas, primer edi-
ficio del Teatro Colén, primer gran edificio de la
Bolsa de Comercio (1862). Sin embargo, su siste-
ma de transporte estaba muy atrasado. De alli la
idea de construir los primeros ferrocarriles.

Pensaban la construccién de los mismos con
una rentabilidad lograda a partir del transporte de
cargas, constituyendo el transporte de pasajeros un
residuo marginal.

Sin embargo, durante los tres primeros afios, el
80% de los ingresos se origind en el transporte de

Prologo 13



14 Teresita M.C. Gémez

pasajeros. De alli también que las mayores inver-
siones se realizaron en parajes alrededor de las
estaciones o a lo largo de la linea, para satisfacer
esa demanda.

La demanda de pasajes se va a ver acrecentada
por dos epidemias, la de célera (1867) y la de fie-
bre amarilla (1871). A raiz de la epidemia de fiebre
amarilla, se construye un nuevo ramal suburba-
no para unir la linea principal del ya construido
Ferrocarril del Oeste, con el nuevo cementerio de
la Chacarita, hacia el Noroeste de la Plaza Once,
en las afueras de la zona habitada. Este “tren de
los muertos” como se lo llamaba, que se extiende
por tres kilometros y es construido en tres sema-
nas, queda en desuso luego de la epidemia.

Otro ramal urbano se construyé hacia el sur,
con el propésito de llegar al Riachuelo, donde ope-
raba el puerto de la ciudad. Esta obra quedo atas-
cada a siete kilometros de su punto de partida. En
lugar de conectarse con el puerto, se limité allevar

la basura que se generaba en el centro de Buenos
Aires hasta los pantanos cercanos al Riachuelo.

Se construye un tercer ramal desde el Once
hasta Retiro, empalmando con el ferrocarril que
va al Tigre con el fin de llevar carga, aunque se lo
utilizé fundamentalmente para el transporte de
pasajeros.

Mientras comenzaba la aventura de ocupar la
pampa con los rieles, la ciudad ya vivia en la era del
ferrocarril.

En 1865 se comienza la construccion de otra
linea que llega a Ensenada en 1872. Las dos li-
neas permanecieron como servicio urbano o
suburbano, ya que las instalaciones de sus ter-
minales no eran aptas para la carga y descarga,
de modo que cuando se decidi6 la construccion
de Puerto Madero, alli se concentré el movi-
miento portuario.

ElFerrocarril Sud, como selo denominé poren-
tonces (compania responsable de la construccion



de Colonia Sola), comienza a construirse en 1863
con capitales ingleses. Esta inversion en ferroca-
rriles argentinos buscaba ampliar la hegemonia
de sus propias empresas comerciales, como se-
fiala Winthrop Wright (1974): “Con ferrocarriles
podrian controlar los mercados provinciales.
Sus casas comerciales proveerian a los estable-
cimientos del interior, de bienes importados y
servirian como bolsas de compensaciéon para los
embarques de lanas, cueros y productos agricolas
de las estancias del interior”.

Saliendo de Plaza Constitucion, dos kilometros
al sureste de la Plaza de Mayo, se dirigia casi en li-
nea recta a Chascomus. Inaugura sus servicios en
1865, poco antes de que el Ferrocarril del Oeste
llegara a Chivilcoy.

La oferta de estas dos lineas dio un nuevo in-
centivo a la produccién agricola. Una década des-
pués de que fueran concluidos estos tramos fe-
rroviarios, Argentina dej6 de importar trigo y se

convirtié en uno de los mas dinamicos exporta-
dores de ese cereal. A partir de entonces, la carga
en el sistema ferroviario, fue uno de los servicios
mas rentables del ferrocarril.

Hacia 1870, tres estaciones (Once, Retiro y
Constitucion) dibujaban el mapa de ferrocarriles
urbanos, base angular del sistema ferroviario ar-
gentino siendo los nucleos de llegada y partida de
pasajeros, mas que de cargas.

Las otras dos estaciones creadas en la primera
etapa (Parque y Central) desaparecieron debido
a sus efectos negativos sobre la vida urbana, de
acuerdo a la vision de sus contemporaneos, ade-
mas de la competencia que les hizo el tranvia en
su etapa de auge.

De la confluencia de ambas causas, el antiguo
centro historico de la ciudad quedoé practicamen-
te despojado de rieles férreos, en clara diferencia
con el resto del entramado urbano. Aun hoy, poco
mas de siglo y medio después, la mayor parte de

Prologo 15



16 Teresita M.C. Gomez

la ciudad esta surcada por vias y el transito rute-
ro se encuentra bloqueado por numerosos pasos
anivel.

La orientacién de los ferrocarriles define clara-
mente la prioridad dada en su instalacién a la ciu-
dad y sus alrededores, antes de saltar, de manera
definitiva, hacia el interior del pais. Si bien luego
se extendio hacia la pampa contribuyendo deci-
didamente a suriqueza, defini6 el desarrollo de la
Ciudad de Buenos Aires como una de las grandes
capitales del mundo, y como base de las inversio-
nes ferroviarias, llegé a ser esa enorme megalo-
polis que concentra buena parte de la poblacién y
del ingreso del pais.

Dentro de este paisaje se empiezan a generar
distintos tipos de conformaciones sociales que
daran nacimiento a lo que seria “el espiritu fe-
rroviario”.. Ya no nos queda mas que aceptar la

invitacion de la autora e introducirnos en Colonia
Sola, transitar sus espacios, retrotraernos tal vez
a fines del siglo XIX y dejarnos transitar por
todo el siglo XX, conscientes de que estamos
acompanando a quienes poblaron esos ambitos.
Acompanar los testimonios es casi como fundir-
nos en sus paredes y ser parte de cientos de con-
versaciones, alegrias e inquietudes de los mora-
dores de estas viviendas y por qué no, parte de la
historia del ferrocarril, encarnada en quienes le
daban vida: sus trabajadores.

En reconocimiento a quienes fueron parte
sustancial del Ferrocarril del Sud, Colonia Sola
merece ser puesta en valor como modo de con-
tribuir a mantener viva la memoria histérica de
un transporte que fue nervio y motor del barrio
de Barracas.

Ciudad de Buenos Aires. Octubre 2020.



El barrio de Barracas




Iglesia de Santa Lucia, sobre Av. Montes de Oca
(CEDODAL, &lbum Vues de la République Argentine).



El patrimonio cultural en Barracas
El caso del Ferrocarril

Andrea Chame

Desde su nacimiento, la fotografia forma par-
te de la vida cotidiana, se encuentra tan incor-
porada que, a fuerza de verla, nadie la advierte.
Actualmente, la fotografia desempena un papel
de gran importancia, es utilizada de diferen-
tes maneras y en distintos ambitos: es punto de
arranque de mass media tales como el cine, la te-
levision y el video. Se desarrolla diariamente en
miles de perioédicos y revistas.

A través de la documentacién fotografica,
abordamos un método de analisis social que nos
permite la representacion de la realidad a la que

nos enfrentamos y queremos descubrir. Y esto se
logra examinando sus puntos débiles, refiriendo
acontecimientos, mostrando sus aspectos dra-
maticos y apuntando a una comprensiéon amplia
para dejar imagenes vivas en nuestras mentes. La
importancia de la fotografia para la representa-
cidén social no solo reside en el hecho de que esuna
creacién, sino mas precisamente en que es uno
de los medios mas eficaces para moldear nuestras
ideas e influir en nuestro comportamiento.

El objetivo es un instrumento que registra,
pero no es en absoluto ingenuo. Es manifestacion



20 Andrea Chame

de ideas y pensamientos, es la viva voz del inves-
tigador que deja en sus fotos imagenes para re-
cordar, meditar, sentir. Creemos en la fotografia
como una forma de mirar la realidad, como una
manera de acercarnos a aquello que queremos
investigar. Es, sin duda, un instrumento que nos
permite pensar sobre nosotros mismos y sobre el
afuera que nos rodea. Las imagenes hablan, ha-
cen reflexionar, sugieren un sentido. Como dice
Roland Barthes: «<En el fondo la fotografia es sub-
versiva y no cuando asusta trastorna o incluso
estigmatiza, sino cuando es pensativa» (1990: 81).

Existen tantas maneras de fotografiar como de
ver, tantas realidades como personas observan
las apariencias. Es la propia representacion la que
se pone en juego a través de la imagen fotogra-
fica. Aquello que la fotografia parece poder cap-
tar a través del objetivo, a veces, es lo invisible a
los ojos. O como propone John Berger, es el ojo
el que crea imagenes al mirar (2010). La vision

fotografica es un acto de decisién voluntaria: ele-
gimos ver, miramos y somos mirados. La vision
que producen las imagenes fotograficas es, en
realidad, nuestro propio modo de ver. Las fotos
nos muestran hechos, situaciones, pero también
vemos en ellas al fotégrafo que las realizé. Ver es
previo alaaccion de fotografiar. Ver es prever. Las
fotografias producen una textualidad, y se puede
a través de ellas articular preguntas y respuestas.
Y laimagen promueve un relato mientras intenta
responder estos interrogantes, que a la vez fue-
ron el motor de busqueda para su realizacion.
Como dice Susan Sontag: «Una fotografia no es
meramente el resultado del encuentro entre un
acontecimiento y un fotégrafo, fotografiar es un
acontecimiento en si mismo» (1996: 21).

Las fotos son textos que se dejan leer, en ellas
aparecen quien mira y quienes son mirados. Este
cruce, este ida y vuelta es el que genera un tes-
timonio. En consecuencia, la imagen atestigua y



se vuelve mediadora entre el espectador y la rea-
lidad. Las imagenes en forma de fotografias re-
crean la mirada de alguien sobre alguien y para
alguien. Es por ello que las fotografias constru-
yen una textualidad, discursos particulares lle-
nos de significados.

Toda teoria de la imagen presupone una teo-
ria del significado que estudie los sistemas cultu-
rales y sus formas de representacion. Asi como
la lengua es un sistema de signos y el valor del
signo esta en su significado en un texto, la ima-
gen se manifiesta como un discurso textual en el
contexto de la comunicacion. El texto constituye
un discurso coherente a través del cual se lleva
a cabo la comunicacion por medio de reglas de
produccién y de interpretacién. Las novelas, las
informaciones periodisticas, las pinturas y las fo-
tografias, pueden ser consideradas textos, como
un conjunto de procedimientos que determinan
un continuo discursivo. Y una fotografia puede

ser estudiada como un texto visual, cuando el es-
pectador se encuentra frente a ella, cuenta con su
percepcion, pero también con su comprension.
En todo acto de ver, queremos saber (entender) lo
que estamos viendo, no hay lecturas infinitas. En
la comunicacién establecida estan las reglas que
guian la lectura del texto visual, las categorias au-
tor-espectador-lenguaje se vuelven inseparables.

El documentalismo fotografico aporta, a través
del analisis y la mirada reflexiva sobre lo social,
la dimensién de significacion a la imagen. La fo-
tografia documental puede definirse como una
descripcion del mundo real por un fotégrafo
que desea comunicar algo de importancia o ha-
cer un comentario, y que sea comprendido por el
espectador.

Toda la fotografia histérica, antigua y de archi-
vos puede ser considerada documental. También
las fotografias privadas, biograficas, el album fa-
miliar.. ya que son parte del patrimonio social

El patrimonio cultural en Barracas 21
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Barracas, 1872-1970 (CEDODAL,
Inventario de Patrimonio Urbano).




y sostienen la memoria individual. Un ensayo
documental de autor es una historia visual que
contiene un relato. Es un documento, y como tal
ejerce un efecto de realismo cuando hace desapa-
recer la mediacion del fotografo y hace aparecer,
en su lugar, el acontecimiento. Es un instrumento
de comunicacién que permite explicitar los pen-
samientos y sentimientos sobre alguna cuestion
y expresarlo en imagenes.

El primer objetivo es, por un lado, la forma-
cién metodoloégica para realizar una investiga-
cion fotografica y, por el otro, el conocimiento
del manejo del lenguaje técnico y expresivo de la
fotografia. El segundo paso es delinear un guion
fotografico que consista en la elaboracion siste-
matizada y visual de un disefio de investigacion.
Es una guia de trabajo con una modalidad flexi-
ble. Toda investigaciéon fotografica documen-
tal no es algo dado ni es totalmente previsible o
guionable. Se ira construyendo durante el trabajo

de campo, entre fotoégrafo y sujetos fotografiados
y en la reflexion sobre los registros visuales que el
fotégrafo elabora.

El siguiente paso es la salida al campo, alli se
realizan las tomas fotograficas. Las fotografias
son elocuentes y hablan por si mismas. Estas in-
vestigaciones son historias visuales cuya narra-
cion no esta librada al azar. Muy por el contrario,
trabajamos constantemente y desde el comienzo
en como darle coherencia narrativa, en como ge-
nerar un relato en imagenes. ¢Por qué en image-
nes? Porque la fotografia presenta varias ventajas
al respecto: permite captar todo el proceso de en-
cuentro entre fotografo y fotografiado, permite
mostrar lo que es tan dificil de escribir, porque
las fotografias tienen un alto poder descriptivo.

Al incluir la fotografia como documentacion
en este proyecto UBANEX de 2012, propone-
mos también la creacién del Archivo de Imagen
Fotografica Documental, que visibilice en una
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publicacion el producto de su investigacion.
Pensar en un archivo es poner en relevancia la
importancia de lo patrimonial como construc-
cién social, es decir, no es algo dado, no existe
naturalmente y tampoco es universal. El archivo
es un conjunto de documentos, esos documentos
pueden reunirse con un especial interés y valor
que den lugar a una coleccion. Un archivo genera
espacios de sentido, y en este punto abre un ca-
mino hacia la produccién de significados.
Fotografiar es fijar la memoria, es retener los
hechos visuales tanto en lo individual como en lo
social. Lamemoria fotografica produce el milagro
de fijar el recuerdo, genera registros que perdura-
ran. Un archivo fotografico sostiene la memoria.
La memoria personal, parcial e incompleta,
solo retiene lo que es importante para si. Con
el tiempo se deteriora y todo ese caudal memo-
rioso desaparece. Desde que existe la fotografia,
esa memoria puede ser fijada, se pueden retener
los hechos visuales. Las imagenes fotograficas se

vuelven un nexo entre el hombre y la realidad,
nexo esencial como parte de la cultura. Lo visi-
ble, citando nuevamente a John Berger, no es mas
que el conjunto de imagenes que el ojo crea al mi-
rar. La realidad se hace visible al ser percibida.

La imagen impacta en la visiéon porque pone a
esta visiéon en primer término, nos hace ver antes
que podamos pensar y analizar lo que vemos. Es
un medio directo sobre nuestra sensibilidad an-
tes que sobre nuestro intelecto. Es luego que esta-
blecemos relaciones entre lo que vemos y lo que
sabemos, que a la vez se influencian mutuamen-
te, y el circulo de la visiéon parece hacerse mas
amplio y complejo.

El Archivo se instrumentara a partir de tres
ejes de trabajo ya presentes en eta publicacion:

» Generar un registro fotografico documental
que dé cuenta de la identidad del barrio de Ba-
rracas. Se trabajara a partir de historias orales
que permitan la recuperacion de la memoria a



¥

través de la observacion, de historias de viday de
entrevistas fotograficas. Se buscaran evidencias
materiales que den cuenta del valor historico,
arqueoloégico y arquitecténico que constituye
el patrimonio del barrio, de lo que signific6 en
su historia el ferrocarril y de la apropiacién que
los vecinos hacen en la actualidad de su espacio.
Estos registros se realizaran en formato de ensa-
yos, y cada uno de ellos se constituira como un
relato autoral documental. Podran luego ser do-
cumentos de investigaciéon que seran parte del
patrimonio del Museo y podran ser utilizadas
para diferentes publicaciones.

Generar una coleccion de imagenes historicas
a partir de la incorporacién al archivo de foto-
grafias antiguas que den testimonio de la reali-
dad de otras épocas. No podemos fotografiar el
pasado, pero podemos recurrir a todas esas ima-
genes documentales que hoy son patrimonio

¥

del Archivo General de la Nacion, de diferentes
museos y de colecciones particulares y priva-
das. Nos permitiran reconstruir el significado
social del ferrocarril antes de su privatizacion,
deterioro y abandono, y evidenciar también las
transformaciones en el tiempo. Esta coleccion
sera parte del Museo, y de esta forma pasara a
constituirse como parte de su patrimonio.

Generar una comparacion entre imagenes del
pasado y de la actualidad con la realizacion de
series fotograficas que muestren a través de dip-
ticos la memoria histérica de una foto realizada
en otra época y la misma imagen realizada hoy,
en una busqueda por comparar las transforma-
ciones y apropiaciones diferentes del espacio.
Estas imagenes en forma de dipticos, seran ex-
hibidas en el Museo, formaran parte de su patri-
monio y podran circular en diferentes ambitos.

El patrimonio cultural en Barracas
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Barracas, paraje porteio con historia

Patricia Méndez

Al sur de la Ciudad, el barrio de Barracas se
acuna en la margen izquierda del Riachuelo, jus-
to antes de su desembocadura, que lo distingue
entre los cuarenta y ocho barrios desde su origen.
Una multiple y vasta literatura documental y épi-
cada cuentade ello nada mas recorrer las paginas
de «<El matadero», de Esteban Echeverria, o en los
parrafos de José Marmol en su Amalia, por citar
algunos. Nos permiten una veloz introduccién al
contexto de este enclave porteno en la primera
mitad del siglo XIX.

Barracas se distingue no solamente por su
participacion en la historia urbana cuando

grandes mansiones en las quintas senalaban
los apellidos Alzaga, Guerrero, Montes de Oca,
Horne, Cambaceres, Balcarce, Ocampo o Saenz
Valiente. Su gente se divertia en los corsos de la
Calle Larga!, en corridas de toros navidenas y
acudia dominicalmente a profesar su fe a Santa
Lucia. Barracas sobresale porque fue un punto
crucial para el desarrollo mercantil del Buenos
Aires de inicios del siglo XVIII gracias a las
rudimentarias construcciones utilizadas para
almacenar cuero, carnes saladas, y hay quienes

1 Denominada inicialmente «Camino Real del Sur», actual avenida Montes de Oca.
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dicen que hasta guarecieron esclavos traidos de los sectores a unoy otro lado del curso fluvial que
Guinea, que poblaban las riberas del Riachuelo. lo enmarca: Barracas al Norte y Barracas al Sur,
Fue tal la importancia econémica y social actual partido de Avellaneda.

alcanzadapor este equipamiento espontaneo que, La epidemia de fiebre amarilla que padecio
finalmente, con ese nombre fueron designados Buenos Aires hacia 1860 provocé cambios en la

La Calle Larga de Barracas, en un 6leo de Juan Carlos Morel hacia 1858, muestra la actual avenida Montes de Oca desde
la barranca sobre Caseros, hacia el sur. Fuente: Monumenta Iconographica.

conformacién del lu-
gar, lo que acentu6 las
potenciales cualidades
econoémicas que ya so-
bresalian en el barrio.
Aunque sus habitantes
se mudaran a la zona
norte de la Ciudad, el
Rio continuaba siendo
el canalidoneo paralas
transacciones y pro-
ducciones mercantiles
de entonces, y por esta
razon, el 27 de marzo
de 1791, se inauguraba



el primer puente que unia ambas costas y faci-
litaba el trafico en un territorio comun. La co-
nexion de ambas riberas, a la altura de las ca-
lles Montes de Oca, en Capital, y Ameghino, en
Avellaneda, tenia su aprobacion del Cabildo des-
de febrero de 1779, pero a solicitud de los vecinos
recién pudo verse la obra terminada casi veinte
anos después.

El puente fue proyectado por el brigadier por-
tugués José Custodio de Sa e Faria y contemplaba
su factura en piedra, cal y ladrillos; sin embargo,
la ejecucion fue realizada por un vecino del lugar,
Juan Gutiérrez Galvez, a la sazén administrador
de las canoas que cruzaban el Riachuelo. Galvez
prefirié para su construccion emplear maderas
duras, lo que originé con este cambio de materia-
les numerosas criticas; sin embargo, esta factura
impidi6 (a raiz de un incendio intencionado) que
las tropas inglesas desembarcadas en Quilmes en
1806 ingresaran a la capital por esta via.

Esta primera conexion con el territorio bonae-
rense debié reemplazarse en distintas ocasio-
nes: en 1871, Prilidiano Pueyrredén fue el autor
de uno de hierro dulce cuyo final fue la crecida
desbocada del Riachuelo en 1884; luego, otro, de
metal levadizo que funciono6 por casi treinta afios
desde 1908 y, finalmente, el que se mantiene en
pie, inaugurado el 19 de septiembre de 1931.

De esta manera Barracas acompanaba el cre-
cimiento y la pujanza econémica que sostenia
la Ciudad de Buenos Aires hacia fines del siglo
XIX y la configuraba como un distrito de cone-
xi6n importante entre la capital y la provincia de
Buenos Aires. Entre los documentos que refieren
a esta zona, en el plano que hiciera el ingeniero
A. Aymez en 1866, cuando la ciudad contaba con
150.000 almas y se alentaba la idea de instalar el
puerto capitalino en las riberas del Riachuelo,
se indican los proyectos de las lineas de trenes y
tranvias, proyectos que demuestran la pujanza
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que alcanzaba este sector de la capital repartido
entre Barracas al Sur y Barracas al Norte a la vez
que se observa el Ferrocarril del Sud, que partia
de la estacion Constitucion (de menores dimen-
siones que la que conocemos hoy), la parroquia
de Santa Luciayla calle Sola —antes «Camino del
Paso de Galvez», luego «Salta» y «Vieytes»— bor-
deada por extensos terrenos destinados a quintas.

Claramente, esta necesidad de establecer un
medio de transporte para pasajeros, cargas de ga-
nado y de granos alenté hacia 1865 que un grupo
de comerciantes ingleses promoviera la creacion
de un tendido ferroviario para reforzar con ello
el trayecto del Camino Real del Sur. La construc-
cién del Buenos Ayres Great Southern Railway
se hizo entonces sobre la base de una propuesta
que alcanzaria los ochenta kilémetors de tendido
desde la estacion Constitucion y correria paralela
ala calle Montes de Oca. En este emprendimien-
to participaron el irlandés Thomas Saint George

Armstrong? y el comerciante inglés George
Wilkinson Drabble?, quien presidio el directorio
de la compaifia anos después, ademas de dirigir
la construccion del Sola Workmen’s Dwellings.

2 Armstrong, Thomas Saint George. (1797, Garrycastle; 1875, Buenos Aires). Se
destaco en cuestiones comerciales, bancarias y ferroviarias siendo ademés pro-
pietario de grandes extensiones de campo en las provincias de Santa Fe y Buenos
Aires. Junto con su hermano arribd a la Argentina en 1817 para establecer la firma
“Armstrong & Co.” Muy vinculado al gobierno de Rosas, fue director del Banco
Nacional, del Banco de la Provincia de Buenos Aires. Fundd la Compaiia de Segu-
ros. Se destacd como importante inversor y director en varias oportunidades de
las empresas que administraron la construccion de las lineas ferroviarias Central
Argentino, Ensenada y del Sur.

3 Drabble, George Wilkinson. (1823, Sheffield; 1899, Manchester). Llegd a Buenos
Aires en 1849 para atender los negocios de su familia instalados en Chacabuco 20
y, luego, en la actual zona bancaria portefia. Duefio de latifundios en Uruguay y
en la provincia de Buenos Aires, presidio en 1863 la Bolsa de Comercio de Buenos
Aires. En 1870 inici6 la Compaiiia de Tranvias de la Ciudad de Buenos Aires siendo
accionista del Ferrocarril Central Argentino y presidente de Ferrocarril Campana.
También trabajo en la prolongacion del ferrocarril de Bahia Blanca a Neuquén,
presidiendo el directorio junto con Parish (consul britanico en Argentina), Ashwor-
th, Fair, Neild y Shennan.



Inicialmente, los ta-
lleres del Ferrocarril
del Sud ocuparon lotes
entre el Riachuelo y la
calle Pavon, pero, ha-
cia 1880, su expansion
demandaba mayores
espacios y nuevas cons-
trucciones. La empre-
sa adquirio, entonces,
un terreno cercano a
la plaza Constitucion
e instal6 alli una esta-
cion con seis galpones

de carga y dos talleres Sector del plano de la Ciudad de Buenos Aires, delingeniero Aymez en 1866, donde se indicaba el trazado del momento
para mantenimien- y los proyectados para las lineas de ferrocarriles y tramways (Taullard, 1940).

EEEELDES

" Barraer
ol Wasie

to y recomposicién

de vagones y maquinarias; el conjunto recibié curioso, sin embargo, que la orfandad a la que re-
el nombre de «Estaciéon Sola» por la ubicacion fiere la denominacién «Sola» se contrapusiese a
donde quedd instalada. Resulta cuanto menos la importancia de su trazado urbano: la calle con
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tal nombre ya figuraba hacia 1814 en el plano de
Buenos Aires que hiciera Cervifio, y que plantea-
ba el trayecto de este camino que recorria des-
de Barracas hasta el puente de Galvez. También
lo hizo Alfredo Taullard, al repasar el plano de
Adolfo Sourdeaux (1850) y expresaba que la ca-
lle «tiene bien merecido ese nombre, pues apenas
acusaba una poblaciéon no mayor a la docena de
ranchitos» (Gesualdo, 1994). Esta situacién se con-
trapuso casi inmediatamente a la fuerza que tomé
el sector en el devenir del barrio a fines del siglo
XIX. Asi lo relatan los documentos y planos que
se dedican a las distintas mejoras; como el de 1888
del arquitecto J. B. Durand, destinado a la insta-
lacion de hornos y ladrillos de maquina, propie-
dad de Gaspar Cuneo & Cia (Leg. 195, IHCBA?Y); el
de la Oficina de Obras Publicas, que propone la
nivelacion de esta calle, trazado de alcantarillas y

4 |HCBA: Instituto Historico de (a Ciudad de Buenos Aires, archivo de planos.

canaletas (1889, Leg. 8) o la propuesta de amplia-
cion de la red de tranvias de la Ciudad de Buenos
Aires firmados por el presidente del Directorio
de la Compania de Tramways de la Ciudad de
Buenos Aires, ingeniero Guillermo White (1889,
Leg. 131, IHCBA).

Eratal el movimiento y la concurrencia de em-
pleados y operarios en este sector de la Ciudad
cuando cerraba la centuria, que en la Oficina de
Viay Obra del Ferrocarril del Sud, se gesto6 laidea
de acompanar este crecimiento con la construc-
cién de una colonia de viviendas. El fin era alber-
gar alos operarios que alli trabajaban o dar cobijo
a aquellos que llegaban desde el interior del pais
para realizar algin tramite en la ciudad; de esta
manera, y dirigido por Drabble, en 1889, se tra-
z6 el proyecto de «Sola Workmen’s Dwellings», lo
que hoy conocemos como «Colonia Sola».

El conjunto se instalé en la manzana norte de la
avenida Australia al 2725/85, donde hace esquina



La avenida Montes de Oca vista desde
un paraje similar al 6leo de Morel, cuan-
do terminaba el siglo XIX (Puccia, 1964).
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con Perdriel en direccién norte, avanzando hacia
Araoz de Lamadrid. El predio ocupa unos 8389 m?
con un frente de 142 m y con 59 m de fondo. Un to-
tal de 71 departamentos que poseen entre 35y 70
m? cada uno se desarrollan en dos plantas y alti-
llo, organizandose simétricamente en cuatro blo-
ques de dieciséis viviendas cada uno. El complejo
contaba con cinco accesos peatonales, dos vehicu-
lares, previendo que uno de ellos se comunicara
con la vecina estacion de cargas.

Su construccién obedeci6 a los criterios de la
empresa propietaria y refleja claramente el es-
piritu britanico de sus directores: faldones en
las cubiertas de tejas, chimeneas, aleros, siste-
ma pluvial en hierro fundido y a la vista, aldabas
metalicas, falsos pans de bois, barandas de made-
ra, galerias y jardines de acceso caracterizan el
conjunto aproximandolo al entorno industrial
donde se inserta. Pero también sobresale en los
edificios la tradicién constructiva caracteristica

de los modelos empleados en los ferrocarriles y
que resultan visibles en la economia de recursos
y rapidez de ejecucién a través de la modulacién,
los materiales metalicos, las series y los sistemas
de montaje que se perciben en “Colonia Sola”.

La memoria descriptiva de su proyecto datada
en agosto de 1889 ampliaba los datos del conjunto
y referia:

Habran 16 departamentos, siendo estos desde 2
hasta 4 piezas en cada edificio. Los departamen-
tos de 2 piezas tendran dormitorio y comedor
con despensa armario. Los de 3 dormitorios,
comedor, dormitorio y cocina con despensa ar-
mario y carbonera. Los de 4 piezas un dormitorio
adicional, siendo en lo demas iguales a los de 3.
Cada departamento tendra su letrina propia, con
ventiladores: estan colocados en las esquinas de
los edificios, llevando inodoros del ultimo siste-
ma inglés WC. Habra una corriente de aire fresco



entre las letrinas y el edificio. Cada edificio tendra
dos conductores embuditos en la pared para arro-
jar las basuras que iran a un receptaculo que se
colocara en el s6tano. El piso bajo estara a 1,50 m
sobre el nivel del terreno... (Aslan et al., 1990).

En cuanto a las circulaciones, todas se hacian
perimetralmente a través de las galerias. En los
extremos se ubicaron los nucleos verticales —que
también ocultaban los retretes comunes—, y lle-
gaban a las viviendas del segundo piso, mientras
que los accesos a los departamentos, en todos los
casos, se realizaban a través de las cocinas. Desde
su origen, las viviendas fueron habitadas por tra-
bajadores del ferrocarril o sus familias y con el
correr del tiempo, diversos factores fueron mo-
dificando minimamente la estructura inicial de
las viviendas. La falta de servicios sanitarios in-
dividuales se subsané parcialmente con la insta-
lacién de bafios en donde antes funcionaban las

carboneras; hacia 1920 debié enrejarse la fachada
sobre la avenida Australia en tanto que su propie-
dad fue cambiando de acuerdo ala estructura em-
presarial que tomo la compaiiia de ferrocarriles?.

A fines del siglo XX, la Colonia Sola recono-
ci6 numerosas acciones que promocionaron
su vigencia y alentaron su salvaguarda tanto
constructiva como habitacional dadas sus par-
ticulares caracteristicas. Asi, el 3 de agosto de
2000, recibié de la Legislatura de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, la ley que promovia
su programa de rehabilitacién, contemplaba la
normalizacién en su propiedad y la rehabilita-
cion integral del conjunto. También, mediante la
Ley 2447, del 20 de septiembre de 2007, la zona
fue incluida en el Casco Histérico de la Ciudad
y el Codigo de Planificacién Urbana en vigencia

5 Trenes Nacionales, luego ENABIEF. Actual Mutual Colonia Sola (Boleto de Compra-
venta 21 de abril de 1999).
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reconoce a Colonia Sola como la APH 009 (Area
de Proteccion Historica), lo que le concede pro-
teccién estructural, es decir, resguardo a los va-
lores tipolégicos, ambientales y simboélicos que
posee.

ColoniaSolahoy formaparte del tejido histérico,
patrimonial y urbano del barrio de Barracas, que

Colonia Sola. William Rogind,
hacia 1900. Fuente: Inventario
de Patrimonio Urbano (CEDODAL).

debe continuar defendiéndose. En este sentido, son
destacables las actuaciones surgidas desde el inte-
rés de los vecinos del barrio, quienes, en 2007, for-
maron el grupo Proteger Barracas, y desde ese en-
tonces han demostrado que es posible incorporar
la defensa y salvaguarda del patrimonio desde la
gestion ciudadana y social.




Bibliografia

Aslan, L.; Joselevich, I.; Novoa, G. et al. (1990). Buenos Aires: Barracas,
1872-1970, p. 86. Ciudad de Buenos Aires: IPU.

Cutolo, V. O. (1996). Historia de los barrios de Buenos Aires, pp. 86-133
Buenos Aires: Elche.

Donado, P. (2011, julio 10). «Solita y sola», Pagina 12 Turismo.

Flores, R.D.(2010). «Familias britanicas en la Sociedad Rural Argentina,
1866--1912», Epocas. Revista de Historia, 3, pp. 95-132 Ciudad de
Buenos Aires: USAL.

Gesualdo, V. (1994). Buenos Aires: historia de las calles y sus nombres,
tomo Il, p. 1272 Ciudad de Buenos Aires: Elche.

Gonzalez Montaner, B. (ed.) (2012). El patrimonio arquitectdnico, vol. 7,
pp. 16-23. Ciudad de Buenos Aires: AGEA.

Kiernan, S. (2010, junio 19). «La colonia que espera», Pdgina 12, M2.

Levin Rabey, C.; Weber, L.; Salim, J.; Mesquida, S. (2003). «Patrimonio
industrial en el barrio de Barracas: su proteccién normativa», en:
CICOP - Patrimonio industrial. Fuerza y riqueza del trabajo colectivo,
p. 81-90. Ciudad de Buenos Aires: CICOP.

Ministerio de Cultura, Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires (2006).
“Arquitectura Industrial. Edificios, conjuntos, equipamiento”,
en Guia Patrimonio Cultural de Buenos Aires, vol. VI,. Ciudad de
Buenos Aires: Direccion General de Patrimonio.

. (2008). Guia digital. Cartografia histérica de la Ciudad
de Buenos Aires, 1854-1900. Ciudad de Buenos Aires: Direccion
General de Patrimonio e Instituto Histérico.

. (s/f). Barracas. Bajo las baldosas. Ciudad de Buenos Aires:
Comision para la Peservacion del Patrimonio Histérico y Cultural.

Pifieiro, A. G. (2003). Las calles de Buenos Aires. Sus nombres desde la
fundacion hasta nuestros dias. Ciudad de Buenos Aires: IHCBA.

Prosur. (s/f). Barracas. Programa de revitalizacién del Sur de la ciudad de
Buenos Aires. (mimeo, s/p).

Puccia, E. (1964). «Barracas en la historia y en la tradicion», en
Cuadernos de Buenos Aires, XXV, Ciudad de Buenos Aires: Baraga.

Taullard, A. (1940). Los planos mds antiguos de Buenos Aires, 1580-1880.
Ciudad de Buenos Aires: Jacobo Peuser.

Barracas, paraje portefio con historia 37



Barracas, 1872-1970 (CEDODAL, Inventario de Patrimonio Urbano).




Desde los confines
El ferrocarril y sus origenes

Moénica Incorvaia

Existen en la historia de la humanidad creacio-
nes que marcan hitos para la sociedad, los cuales
responden generalmente a una necesidad inhe-
rente a la época y hacen su irrupciéon en el mo-
mento preciso.

La aparicion de la maquina de vapor, origen de
la Primera Revolucion Industrial, significo, entre
otros aspectos, la posibilidad de unir y acercar
territorios. Quizas exista una similitud entre el
surgimiento del ferrocarril en su momento y la
invencion de la fotografia en la primera mitad
del siglo XIX, pues ambos permitieron la comu-
nicacion siendo «puentes tendidos a la distancia».

Los pueblos adoptan esos descubrimientos
y los incorporan a sus sistemas de vida, en mu-
chos casos sin tener en cuenta sus caracteristicas
sino su utilidad y practicidad. Un ejemplo de ello
lo constituyen las palabras de Pierre Sorlin al
asegurar:

Toda invencion, a partir del momento en que co-
mienza a ser difundida, introduce en la lengua
cierta cantidad de términos técnicos que se in-
tegran mas o menos rapidamente al vocabulario
corriente. La mayor o menor facilidad con que
las nuevas palabras son adoptadas traduce la ma-
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nera en que el publico se representa la innova-
cion y se acostumbra a ella (2004, p. 27).

Asi como la fotografia «abrié una ventana al
mundo», el ferrocarril gener6é caminos de cone-
xi6n entre pueblos lejanos y perdidos.

De este modo, y hacia el fin del siglo XIX, el tren
se constituyd en un transporte inigualable, sim-
bolo de progreso y de perfeccionamiento para la
sociedad de la época. Representado en la pintu-
ra, inmortalizado en la fotografia y registrado en
el cine, fue el simbolo del avance de ese término
magico que significé para su momento histérico
el «progreso».

En la Argentina, el ferrocarril constituyé un
elemento fundamental en un momento de la his-
toria donde se iban consolidando las ciudades y
expandiéndose la produccion agricola y ganade-
ra que le daria el titulo de «granero del mundo»
en la etapa finisecular. Tanto es asi que, hacia el

Centenario de la Revolucion de Mayo, el espa-
fol Vicente Blasco Ibafiez lo mencionaba de esta
manera:

En el viejo mundo se construyen las vias férreas
para poner en comunicacion a los pueblos y abrir
salida a los productos. En la Argentina, los fe-
rrocarriles son los que inventan pueblos y agri-
cultura, improvisando con su magica presencia
aldeas y campos en pleno desierto. Los caminos
de hierro de Europa se han hecho para las ciuda-
des. Aqui son los pueblos los que crean para los
ferrocarriles, y cuando el primer agricultor lle-
ga a una colonia naciente, ya se encuentra con el
empleado que se ha de encargar de la expedicion
de sus futuras cosechas (1910).

Este es un ejemplo de ese proyecto que, a ve-
ces equivocado en su proceder (y apoyado en la
necesidad de expandir el territorio argentino), se



habia ido extendido de forma mas efectiva des- ferroviarias. De acuerdo con ello, Miguel Angel
de 1880. De esta manera lo explicitan Gustavo De Marco menciona:
Ferrariy Ezequiel Gallo en cuanto a la incidencia

en el territorio argentino: Las redes ferroviarias convergian en puertos,
principalmente el de Buenos Aires que fue mo-

Al terminar la primera administracién del presi- dernizado por Madero. También crecieron el
dente Roca, la red ferroviaria contaba con 6000 puerto de Rosario que concentraba la cosecha
km. Los tres afios siguientes se caracterizaron cerealera del litoral y el de Bahia Blanca en el sur
por una fiebre o mania ferroviaria reflejada en de la provincia de Buenos Aires (2014).
el otorgamiento indiscriminado de concesiones
por el Congreso y los gobiernos nacional y de la A mediados del siglo XX, nacionalizados los
provincia de Bs. As. Dentro de su jurisdiccién el ferrocarriles durante la presidencia de Juan D.
total de concesiones aprobadas durante este pe- Peron, se logré extender la red vial a 47000 km
riodo se ha estimado que posibilitaba la cons- hacia 1957. Esto hizo que se constituyera una po-
truccién de alrededor de 26.000 km (1980). litica de fletes para facilitar el abastecimiento de

los nacientes centros industriales. Dicho proceso

Con lo cual, esa expansion permitié la conjun- necesitaba de un sistema, que se estaba desarro-

cién de mejorar el transporte agropecuario con llando, para que los productos que se obtenian en

la posibilidad del nacimiento de nuevas colonias el territorio pudieran llegar a diversos puntos del
que se fueron estableciendo a lo largo de lasredes  pais e, incluso, al exterior.
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Décadas posteriores, y debido a determinadas
politicas gubernamentales, la merma en el cui-
dado y la preservacién de este capital de singular
importancia para la comunicacién terrestre ge-
neré un retroceso gradual que obr6 en desme-
dro de las localidades, que quedaron postergadas
por la falta de este medio de comunicacion tan
importante.

La red de ferrocarriles se redujo sustancial-
mente, y esto significo el cierre de muchos rama-
les y estaciones, y por consiguiente, el deterioro
de varias ciudades que vieron amenazadas sus
posibilidades econémicas y haciendo deficientes
las existentes.

Enla actualidad, conscientes de la importancia
de este medio de transporte, se procura recupe-
rar estos espacios que fueron desaparecieron y
perdiéndose en el espacio de un vasto territorio
como es el argentino.

De esta manera, sea como medio de comunica-
cion o como via de transporte, es indudable que
el ferrocarril constituye un elemento que contac-
ta y conecta de forma efectiva diversas comuni-
dades urbanas y rurales. En la actualidad, la ma-
yoria de los paises del mundo apuestan por este
modo de comunicacion.

Por lo tanto, resulta importante la toma de
conciencia y el conocimiento historico para va-
lorar la trascendencia de nuestra evolucion y de
nuestras necesidades basicas materiales y espiri-
tuales. Es alli donde confluye la importancia de
preservar y cuidar esa memoria histérica «viva»
que constituye la fotografia, referente cultural
inobjetable, que nos permite conservar y rescatar
nuestra identidad.
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Patrimonio Fotografico de nuestra historia




Estacion Casa Amarilla (Martin Garcia y Almirante Brown) (CEDODAL, album Vues de la République Argentine).




Vaciar o llenar (a realidad
La imagen fotografica en el contexto de a investigacion

Andrea Chame
Toda foto es un vacio de la realidad. Lo que se ve es solo un residuo parcial

de lo que pasa. La belleza estd en lo que la foto deja fuera, en lo que insina.
Es decir, en lo que imaginan aquellos que estdn mirando. La foto suspende
el tiempo, pero nosotros somos el tiempo. Crea una historia, pero nosotros

La fotografia nace en Francia en 1824, y es
oficialmente reconocida como un invento en
1839. En ese periodo comienza a utilizarse en
Inglaterra y hacia 1840 llega al Rio de la Plata.
En Norteamérica, su momento de esplendor se
produce entre los anos 1840-1860. En estos pri-
meros tiempos se convierte en un instrumento
de lujo, solo posible para una elite, pero treinta
anos después comienza a popularizarse: es usada

somos, de algin modo, esa historia.
Tomas Eloy Martinez

en los archivos policiales, informes de guerra,
reconocimientos militares, pornografia, docu-
mentacion enciclopédica, albumes de familia,
postales, informes antropolégicos; es decir, sus
usos se despliegan como un abanico de multiples
posibilidades.

Desde sus primeros anos, la fotografia tiene
una vinculacién directa con el mundo real y lo
que aparenta. Se vuelve un testimonio inmediato
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del mundo, precisamente, porque remite a estas
apariencias. De esta manera, la imagen fotogra-
fica llega a ser considerada en si por su aparente
transparencia, a ser observada como un testimo-
nio fidedigno. Pero esta objetividad no durara
para siempre: el universo fotografico se transfor-
mara en una construccion, ya no sera la realidad
misma sino mas bien su Auella. La camara pasara
a ser el instrumento que, a partir de un soporte,
registra una apariencia, y, al hacerlo, la separa
del continuo espacio-temporal al cual pertene-
ce. De esta forma, una imagen fotografica genera
un nuevo espacio-tiempo para esa apariencia: el
tiempo y el espacio fotografico.

Esta nueva dimension de lo real dada a través
de la huella fotografica esta llena de particulari-
dades: la capacidad de supervivencia, de recuer-
do, de memoria... a esto se refiere Roland Barthes
al senalar la relacion de la fotografia con la muer-
te en La camara licida. Lo efimero, lo pasajero,

los acontecimientos mismos y la fugacidad de
un instante quedan detenidos para siempre con
el clic de la camara, o por lo menos mientras ese
soporte pueda ser correctamente conservado. La
fotografia aparece para suplantar el momento
transcurrido, en la detenciéon hay algo que per-
vive y se proyecta desde el pasado hacia el futuro.
Laimagen fotografica se vuelve, de este modo, un
cruce de temporalidades. Jacques Henri Lartigue,
el genial fotégrafo francés, creia de nifio que al
parpadear podria conservar esa imagen en su
memoria, tal como la habia visto en la realidad.
Como no lograba conseguirlo, lo afecté una pro-
funda depresion que solo seria curada por el re-
galo de su padre: una camara fotografica.

La fotografia es parte del gran universo de ima-
genes, y consumirla implica comprender cémo se
comunica y transmiten mensajes a través de ella.
Paraddjicamente, se cree que las imagenes son na-
turales y que no hay necesidad de aprendizaje en



cuanto a su lectura. Las imagenes no son inocen-
tes; por el contrario, estan llenas de significados,
tienen una intencién discursiva y se constituyen
como lenguaje visual. Jacques Aumont reflexiona
sobre ello:

Laimagen [fotografica] es siempre modelada por
estructuras profundas, ligadas al ejercicio de un
lenguaje, asi como a la pertenencia de una orga-
nizacién simbdlica, pero la imagen es también
un medio de comunicacién y de representacion
del mundo que tiene lugar en todas las manifes-
taciones humanas. Es universal, pero siempre
particularizada (1992).

La imagen tiene significaciéon porque hay per-
sonas que se preguntan su significado. Lo impor-
tante es no olvidar que toda teoria de la imagen
presupone una teoria del significado y se mani-
fiesta como un discurso textual en el contexto

de la comunicacién. John Berger se pronuncia al
respecto:

Dicho contexto vuelve a situar esa fotografia en
el tiempo, no en su propio tiempo original, pues
eso es imposible, sino en el tiempo narrado: este
tiempo narrado se hace histérico cuando es asu-
mido por la memoria y la accién sociales (2018).

El contexto asi como cualquier fuente histérica
son cruciales para interpretar fotografias; no es
necesariamente definitivo, pero si es provocativo
y sugerente.

Muchos analisis de fotografias historicas se
concentran en su aspecto documental. Al usarlas
como parte de una practica etnografica, el pri-
mer punto considerable es el caracter histérico e
ideolégico que cada fotografia presenta: las cir-
cunstancias culturales que posibilitan y deter-
minan una imagen, o que validan un momento
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fotografico, expresan —en términos de Pierre
Bourdieu— siempre una parcialidad. La propia
naturaleza fotografica nos remite al pasado, pero
al mismo tiempo es parte del presente, preserva
un fragmento del pasado que se transporta hacia
la actualidad y se transforma en un aqui y aho-
ra. Marca asi una manera particular a través de la
cual accedemos a la temporalidad, repite lo que
existencialmente no puede ser repetido.

Otro de los puntos de reflexiéon sobre la practi-
ca de fotografiar gira en torno a la construccién
de la espacialidad. El encuadre fotografico ejerce
un recorte sobre lo real: al encuadrar, se excluye,
y por lo tanto, una fotografia puede hacer visible
lo invisible o percibir lo que habitualmente no
percibimos. Por esto mismo, se habla de las ima-
genes fotograficas como metaforas de poder don-
de lo ideologizante atraviesa la praxis fotografica.

Toda historia es construida de fragmentos, es
un proceso que comienza con el registro de los

acontecimientos y contintia con una elaboracion
continua y retrospectiva. En este camino, donde
la representaciéon y la interpretacién son partes
inherentes al cruzamiento, fotografia y antropo-
logia se cruzan.

Hoy en dia la produccién, la circulaciéon y la
lectura de imagenes dificultan cada vez mas esta-
blecer fronteras precisas entre los géneros, las téc-
nicas, las interpretaciones y las intenciones que
rodean a una fotografia. Por ejemplo, cada vez
se habla mas de «fotografia de autor», aunque sea
producida con la intencién de informar, como en
el caso del fotoperiodismo. O en sentido inverso,
hay fotografos que nunca quisieron darle un ca-
racter informativo a sus imagenes, y, sin embar-
go, se vuelven documentales (vidas privadas).

El fotodocumental siempre tuvo como condi-
ci6én necesaria la toma directa. Hoy en dia, ya no
alcanza para definir al documentalismo: el foto-
montaje es aceptado como un intermediario que



explica mejor un acontecimiento. Se vuelve un
instrumento eficaz, porque refleja situaciones po-
liticas y sociales documentando la realidad desde
un soporte que no es real sino construido.

iLa realidad como sujeto es la clave? Lo do-
cumental tradicionalmente es entendido como
aquello que registra acontecimientos sin in-
volucrarse, sin influir. El fotégrafo mexicano
Francisco Mata Rosas reflexiona sobre esta cues-
tion citando al fotégrafo francés Robert Doisneau
y su fotografia El beso. Esta fue una foto posada,
y, sin embargo, tiene las marcas de la improvisa-
cion, de la instantanea, como el movimiento, el
primer plano fuera de foco, elementos que ensu-
cian la composicién... Fue una imagen planeada,
dirigida, escenificada, pero cuando todo esto se
hizo publico, no afecté en casi nada al mito que la
rodeaba. Sigue siendo un emblema de una época,
de un sentimiento y de su autor, un gran fotografo
documentalista.

Muchos fotégrafos han iluminado o montado
sus fotografias, y no por eso dejan de ser produc-
to de la realidad. Sin embargo, no son la realidad
en si, la cual no es exclusiva de la fotografia docu-
mental. Por el contrario, la fotografia construida
también se basa, refiere y explica esta realidad.

Todo acto fotografico no es documental, pero
toda fotografia puede leerse desde una perspec-
tiva documental. Documentar es interpretar y
comunicar, es reflexionar y compartir, aclarar
preguntandose, cuestionar afirmando.

La fotografia ha superado el desafio de enfren-
tarse a imagenes sonoras en movimiento que se
muestran en vivo y en directo, ya que la imagen
fija permite la reflexion tranquila sobre un hecho,
incorpora la figura de autor que es tan protago-
nista como la realidad retratada.

Si la accion de ver proviene del pensamien-
to, acontecimiento y representacion vuelven a
plantear el trabajo de la fotografia documental
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en el contexto de la comunicacion y sus cambios
permanentes y nos llaman a una reflexiéon pro-
funda sobre nuestros modos de produccién de
imagenes.

Una fotografia tiene que explicarse por si
misma, y para eso es necesario buscar la luz, el
encuadre, la intensidad de lo que sucede y, por
supuesto, que el fotégrafo y sus propios pensa-
mientos y sentimientos atraviesen toda la cues-
tion. La fotografia no precisa traduccién ni expli-
cacion, pero una fotografia informativa necesita
un texto dentro de ese contexto de informacion.
El trabajo del fotégrafo documental se compara
al de un cazador, en cuanto a la busqueda de ima-
genes, personas, relatos. Eduardo Galeano dijo:
«[Sebastido] Salgado fotografia personas, los fo-
tografos de paso fotografian fantasmas». Hay que
saber llegar a un sitio y hay que saber quedarse.
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Ayery hoy

Ariel Lopez

El viaducto de la linea Buenos Aires-Ensenada,
creado por William Wheelwright en 1863, origi-
nalmente partia de la estacion Venezuela, ubicada
en la interseccion de esta calle y la ribera del Rio
de la Plata (hoy avenida Paseo Col6n). En 1872 se
inauguro la Estacion Central de Buenos Aires, en
el Paseo de Julio (hoy avenida Leandro N. Alem)
entre Victoria (hoy calle Bartolomé Mitre) y la ca-
lle Rivadavia, y para acceder a ella se construy6 el
viaducto que se ve en laimagen.

Paseo Colon, surgido hacia fines de la década de
1870, era un pequeno paseo de forma irregular, en
la costa misma del Rio de la Plata, junto al cual co-
rria el viaducto de la linea Buenos Aires-Ensenada.
Sin embargo, a partir de 1887, cuando se comenzdé

a depositar tierra y escombros de las obras de la
Ciudad en la zona, se le fue ganando terreno al rio
parala creaciéon de lo que hoy es Puerto Madero y
sus darsenas. A partir de alli, el Paseo Colén se que-
do varias cuadras alejado del rio, fue adoquinado,
y se construy6 un bulevar. El viaducto del tren a
Ensenada, adquirido por el Ferrocarril del Sud, fue
desmontado, y se nivel6 la calzada. Por otra parte,
ya desde la década de 1890, existian ordenanzas
municipales que exigian que las construcciones en
la entonces avenida costera tuvieran recova. Esta
disposicion —obligacién que nunca fue aplicada a
las construcciones del lado opuesto— se mantuvo
hasta la actualidad, de manera que todos los edifi-
cios de la vereda oeste de la avenida la tienen.



54 Ariel Lopez

Viaducto de la linea Buenos
Aires- Ensenada (Estudio
Witcomb, circa 1870-1880).

(Pagina siguiente) Interseccion
de la calle Venezuela y la avenida
Paseo Colon (© Ariel Lopez,

30 de octubre de 2012).
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i

Puente de Barracas: “Reproduce el
vigjo puente de madera para carros
y peatones , construido con caracter
provisional por el ingeniero director
de las obras del Riachuelo, don

Luis A. Huego, después de la gran
creciente de 1880 que destruyo el
puente levadizo” (CEDODAL, album
Vues de la République Argentine).



Museo Nacional Ferroviario Raul Scalabrini Ortiz

Texto: Henry Arias Patifio [ Fotografias originales y seleccion fotogrdfica: Ariel Lopez

Conocido como el «Museo Ferroviario de
Retiro», alli se encuentran piezas representa-
tivas del transporte que ayudo a construir a la
Argentina: el transporte ferroviario.

Piezas de todo tipo que solian estar ubicadas
en las estaciones de las lineas, que en su mayo-
ria salen de la Ciudad de Buenos Aires; vagones
y locomotoras que en algin momento llevaron
y trajeron noticias mas rapido que la misma
prensa; relojes que mostraron la hora incan-
sablemente; objetos que usaron los guardas en
diferentes épocas; documentos que involucran

varios sucesos del periodo de mayor auge; fo-
tografias que dibujan el pasado de varias vidas,
acontecimientos que alli vieron registrados su
cotidianidad y relevancia.. hoy se reivindican
en un espacio necesario para reflexionar so-
bre victorias y vicisitudes de los ferrocarriles
argentinos.

De este museo se destacan sus histéricos va-
gones, como la locomotora La Patria, de 1888,
el Coche Oficial 1417, de 1922, y el Oficial 1
«Presidencial», fabricado en 1953 y recibido por
el entonces presidente Juan Domingo Peron.
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Inauguracion del Ferrocarril
del Sud, 7 de marzo de 1864
(Museo Nacional Ferroviario).




© Ariél Lopez
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|f' FERROCARRILES DENTRO DEL
MUNICIPIO DE BUENOS AIRES
EN EL ANO 1873

Y

Circuito de ferrocarriles de la Ciudad,
1873 (Museo Nacional Ferroviario).
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Exterior de la primera Estacion
Central (Museo Nacional Ferroviario).




Interior de la Primera Estacion
Central (Museo Nacional Ferroviario).
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Entrada a tdnel
Puerto Madero (Museo
Nacional Ferroviario).
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Estacion Constitucion
(Museo Nacional Ferroviario).




Viaducto calle Garay
(Museo Nacional Ferroviario).
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Estacion Barracas
(Museo Nacional Ferroviario).







70 Texto: Henry Arias Patifio | Fotografias originales y seleccion fotogréfica: Ariel Lopez

Cruce La Boca, detras de Caminito
(Museo Nacional Ferroviario).
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Puente ferroviario Barraca Pefa
(Museo Nacional Ferroviario).




Archivo General de la Nacion Argentina

Texto: Henry Arias Patirio | Seleccién fotogrdfica: Ariel Lépez

Siendo uno de los mas importantes de América
Latina, posee el archivo historico de la Argentina
desde la Colonia (siglo XVI) hasta la actualidad.
Ubicado en la Ciudad de Buenos Aires y con cien-
to noventa anos de historia, los documentos que
contiene, tanto escritos como audiovisuales, po-
seen una gran importancia para la memoria ins-
titucional de la nacién. Precisamente por ello es
que pertenece a la coleccion Memoria del Mundo,
dirigida por la Unesco.

Reune, conserva y dispone para su consulta o
utilizacién la documentaciéon escrita, fotogra-
fica, filmica, videografica, sénica y legible por

maquina que interesan al pais. Alli se conservan
también testimonios de gran valor histérico so-
bre el desarrollo y consolidacién del ramal ferro-
viario extendido por todo el territorio.

Las fotografias alli archivadas proporcionan
otramirada del acontecer histoérico argentino, ha-
cen memoria de muchas cosas que el tiempo ha
dejado atras, pero que siguen testimoniando alli
cuando son enunciadas en alguna investigacion.
Es un pequeno gran tesoro para muchas miradas,
una oportunidad que investigadores y estudiosos
tienen para conocer esa multiplicidad de docu-
mentos que va dejando la construccion de un pais.
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«Estacion “Barracas” del F.C. Sud,
en viaducto alto nivel» (AGN, caja 482,
sobre 1, inventario 20.180).




«La vida del maquinista. El foguista,
alimentando las entrafas del fuego
de la locomotora en marcha» (AGN,
caja 482, sobre 18, inventario 20.181).
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76 Texto: Henry Arias Patifio | Seleccion fotografica: Ariel Lopez

«El viaducto del FC del Sud» (AGN,
Caja 482, sobre 9, inventario 20.184).




«Vista exterior del Puesto
Sanitario —Volante N° 2— F.C. del
Sud. Sep. 1926» (AGN, caja 482,
sobre 1, inventario 20.185).

Archivo General de la Nacion Argentina
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«Puente sobre cruce del F.C. 22
JUN 1935. Puente Av. San Martin
sobre F.C.B.A.P.» (AGN, caja 482,
sobre 1, inventario 20.189).




«La maquina mas grande llegada hasta
hoy (pesa 95 toneladas y arrastra

120 vagones). Enero de 1905» (AGN,
Caja 482, sobre 1, inventario 20.190).
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«Proyecto del Puente de la Av. Mitre
sobre las vias del Ferrocarril Sud en
la estacion Sarandi» (AGN, caja 482,
sobre 18, inventario 29.776).




«Dos locomotoras utilizadas
sucesivamente por el Ferrocarril Sud.
Antigua: N° 261. Aiio 1902. Moderna:

N°3913. Ao 1926» (AGN, caja 482,

sobre 17, inventario 45.691).

Archivo General de la Nacion Argentina



82 Texto: Henry Arias Patino | Seleccion fotografica: Ariel Lopez

«9/3/43. Primera estacion terminal
del F.C. Sur frente al mercado
Constitucion. Afio 1865. Hasta 1887
se mantienen las carretas y después
se convirtio en paseo publico» (AGN,
Caja 482, sobre 5, inventario 144.668).




«F.C.N. Gral. Roca Viaducto
Sarandi - Puente sobre la
calle Mitre» (AGN, caja 482,
sobre 12, inventario 236.908).
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«Estacion Plaza Constitucion.
Las encomiendas. 10 ABR 1958»
(AGN, caja 482, sobre 7,
inventario 236.972).




«Estacion Venezuela, cabeza

de lalinea del Ferrocarril ala
Ensenada (1880)» (AGN, caja 482,
sobre 10, inventario 269.062).
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86 Texto: Henry Arias Patifio | Seleccion fotogréfica: Ariel Lopez

«Ferrocarril Midland. Locomotora
N° 9032 construida por North
British en 1909» (AGN, caja 482,
sobre 10, inventario 274.760).




«Playa ferroviaria del Ferrocarril
Sud, a la salida de la Estacion,
Plaza Constitucion. Circa 1930»
(AGN, caja 482, sobre 10,
inventario 311.860).

Archivo General de la Nacion Argentina 87



88 Texto: Henry Arias Patino | Seleccion fotogréfica: Ariel Lopez

«17-10-41. Ferrocarril del Gran Sud.
Plaza Constitucion» (AGN, caja 482,
sobre 13, inventario 319.725).




«F.C.S. Plato Giratorio
Constitucion» (AGN, caja 482,
sobre 13, inventario 320.105).

Archivo General de la Nacion Argentina
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«F.C.S. Plato Giratorio
Constitucion» (AGN, caja 482,
sobre 13, inventario 320.107).




Atentado en el ferrocarril de la linea Roca

Texto: Henry Arias Patirio | Seleccién fotogrdfica: Ariel Lépez

«Otro atentado anarquista en un tren de obre-
ros. Explosién de una bomba: un muerto y ocho
heridos». Asi reza el titular del diario La Prensa
del sabado 18 de enero de 1908, haciendo refe-
rencia a que el dia anterior, en horas de la tarde,
se perpetud un atentado contra la linea férrea del
Ferrocarril del Sud, ocurrido a pocas calles de la
estacion Sola.

En épocas donde la consolidacion de la masa
obrera se balanceaba entre las propuestas de
los anarquistas, socialistas y el emergente mo-
vimiento sindical, sucede este atentado que es

ampliamente seguido en el diario La Prensa y
minimamente referenciado por La Nacion.

Al parecer, segin las indagaciones y sucesos
que se presentaban en ese momento, los anar-
quistas no recibian el apoyo de una parte de la
clase obrera y ciertas huelgas no eran lo sufi-
cientemente respaldadas por el gremio ferrovia-
rio. Se sabe que en esa tarde de viernes muchos
obreros retornaban a sus hogares en el sur de la
Ciudad de Buenos Aires. La agremiacion obrera
siempre despachaba varios vagones de forma re-
gular en las tardes para retornar a sus obreros a
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los hogares. Es hacia un poco mas de las cuatro
de la tarde cuando estalla, en uno de los vagones,
una de varias bombas que se encontraron dentro
de la formacion.

Argentina se consolidaba como uno de los pai-
ses en Latinoamérica de mayor desarrollo ferro-
viario. Los gremios que se conformaban gracias a

«Canstas que contenian las bombas, una de las cuales fue llevada
a su domicilio, equivocadamente, por el menor Vicente Faccion.

esamasa obrera que se ampliaba cada vez mas por
todos los inmigrantes de varios paises de Europa
consolidaron luego uno de los gremios mas fuer-
tes e influyentes en la historia argentina. Muchos
de ellos, que llegaban sin conocer el idioma, en-
contraban trabajo en las pujantes industrias de a
principios del siglo XX, lugares adecuados para su
estabilizacion econémica. La ley de inmigracion
vigente en aquellos momentos era muy rigida, y
contemplaba facultades de expulsion del pais en
caso de acciones desestabilizadoras para los in-
tereses del momento. Una ley que dejaba despro-
vistos de argumentos a muchos inmigrantes para
pertenecer a un movimiento como el anarquista,
que era, sin duda, a donde apuntaba esta ley hecha
con el fin de evitar tanto el paro de la industria
como posibles actos vandalicos junto con su pos-
terior consecuencia econémica.

La historia ferroviaria del sur de Buenos Aires,
enmarcada en Barracas, surge de nuevo en el
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contexto de la recuperacion fotografica que fun-
ciona como documento no textual de una histo-
ria de uno de los barrios portefios mas antiguos,
construido alrededor del florecimiento de las re-
des ferroviarias entrecruzadas por todo el pais y
registradas de manera abundante por la aparicion
de la fotografia como fuente noticiosa en las pri-
meras décadas del siglo XX.
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«Atentado anarquista en el FCS.
Enero 1908» (AGN, caja 482,
sobre 15, inventario 153.059).




«Atentado anarquista en el FCS.
Enero 1908» (AGN, caja 482,
sobre 16, inventario 153.066).

Atentado en el ferrocarril de la linea Roca
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«El atentado anarquista. El tren
de obreros» (AGN, caja 482,
sobre 16, inventario 153.084).




Colonia Sola de la Compaiiia Ferroviaria del Sud
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La Colonia Sola, el barrio fFerroviario de Barracas

Andrea Chame

En el siglo XVIII, se instalaron, en la margen
del Riachuelo, las barracas, construcciones rudi-
mentarias que se utilizaban para almacenar cue-
ro y carnes saladas.

Desde la época de Juan Manuel de Rosas hasta
fines del siglo XIX, el barrio era el lugar de re-
sidencia de las familias mas acaudaladas de la
ciudad, como los Alzaga, Guerrero, Montes de
Oca, Ocampo y los Saenz Valiente. La avenida
Santa Lucia —luego llamada Calle Larga, y ac-
tualmente, Montes de Oca— era la conexioén mas
importante entre el centro y el Riachuelo. Las
epidemias de fiebre amarilla de la década de los

cincuenta y setenta de ese siglo provocaron que
las familias de mayor nivel adquisitivo se muda-
ran a la zona norte de Buenos Aires, por lo que
el barrio pasé a ser de clase trabajadora hasta la
actualidad.

La necesidad de construir un ferrocarril en
la zona sur de la Ciudad surge como respuesta a
la necesidad de transporte que genera la deman-
da de ganado —vacuno y ovino— y la gran pro-
duccién de granos.

Un grupo de ingleses promoviolacreaciondelo
queserialacompainiaFerrocarrildelSud,yen1865
firmaron un contrato para su construccion. Asi se

109



[CEDODAL] Conjunto de viviendas

ex Sold Workmen'’s Dwellings [1890]

Av[.] Australia 2725/35 | Nro. de inventario 63/8
Proteccion propuesta estructural

Es un conjunto de cuatro cuerpos de viviendas, cons-
truidos para obreros de [lJa compadiia F[.]JC[.] del Sud
de dos pisos con galerias de acceso a los dfi]ferentes
departamentos.

En la memoria descriptiva presentada en agosto de
1889 decial:] “Habrdn 16 departamentos, siendo estos
desde 2 hasta 4 piezas en cada edificiol.] Los departa-
mentos de 2 piezas tendran dormitorio y comedor con
despensa y armariol.] Los de 3 piezas, comedor],] dor-
mitorioy cocina con despensal,] armar(iJoy carbonera.
Los de 4 piezas/,] un dormitorio adicionall,] siendo en
lo demds iguales a los de 3[.] Cada departamento ten-
drd su letrina propia con ventiladores [que] estdn [sic]
colocados en las esqufilnas de los edificios/,] [lJlevan-
do [i/nodoros del iltimo sistema [i/nglés W].]C. Habrd
una corriente de aire fresco entre [las letr[ilnas y el
edificiol.] Cada despensa tendrd una pileta de loza/-]
barrol.] Cada edificio tendrd dos conductores embuti-
dos en la pared para arrojar las basuras que [iJran [sic]
a un receptaculo que se colocard en el sotano. El piso
bajo estard a 1.50 mts sobre el nivel del terreno[.]

© Augusto Penedo (CEDODAL)



resolveria la necesidad de transporte norte-sur,
llegando a Chascomus.

Los primeros talleres se encontraban en un
pequeiio lote entre el Riachuelo y la calle Pavon
(Barracas al sur). Estos fueron ampliados hasta
ocupar todo el terreno hacia 1880, y el Ferrocarril
del Sud necesit6 nuevas construcciones debido a
su crecimiento.

La empresa adquirié un terreno extenso cerca
de la plaza Constitucion, e instalé alli una esta-
cién de cargas con talleres adicionales a los que se
denominé “Sola”.

El nombre Sola tiene su origen en la calle hoy
conocida como Salta, camino que unia la esta-
cién Constitucion con la playa de cargas. Fue
llamada asi, precisamente, porque era muy poco
frecuentada.

En su comienzo se construyeron seis galpones
de carga con sus correspondientes vias y dos ta-
lleres para coches y pintura.

La Oficina de Via y Obra del Ferrocarril del
Sud gesto6 la idea de construir una colonia de vi-
viendas con el fin de albergar a los operarios que
trabajaban en la estacién de cargas y alos emplea-
dos ferroviarios que llegaban desde el interior del
pais pararealizar algan tramite.

La ejecucion de la Colonia Sola comenzé en
1890 —con la direcciéon de George Drabble, direc-
tor del Ferrocarril Sur— entre las calles Australia
y Pedriel. El barrio se construy6 en un terreno ve-
cino a las vias del ferrocarril, cercano al Hospital
para Dementes y al Asilo de Invalidos.

La arquitectura y distribuciéon se planifico se-
gun el modelo inglés de la época. Una estructura
de dos plantas, con cuatro edificios de dieciséis
viviendas cada uno, de estilo tipicamente inglés,
con carpinteria de madera y techos de tejas a dos
aguas. Las viviendas se encontraban ubicadas si-
métricamente respecto a un patio interno. Los
departamentos tenian una superficie que iban de
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los treinta a los setenta metros cuadrados. En su
origen, las viviendas no contaban con banos den-
tro de la casa, sino que estos eran externos y com-
partidos. El complejo contaba con cinco accesos
peatonalesy dos vehiculares, uno de ellos comu-
nicaba con la estacion de cargas.

La primera reforma se hizo en 1920 con el en-
rejado de la fachada sobre la calle Australia.

Desde su construccion, las viviendas de la
Colonia Sola fueron habitadas por trabajadores
del ferrocarril, activos o jubilados, y por sus hijos.
Con la privatizacion del ferrocarril durante la dé-
cada de los noventa del siglo pasado, los habitan-
tes de la Colonia solicitaron al Ente Nacional de
Bienes del Ferrocarril la compra del predio, que

fue vendido a la Asociacion Mutual Colonia Sola [CEDODAL] Conjunto de viviendas (cont.)
en 1998. Este conjunio construido como un sistema
En la actualidad, la arquitectura de este com- [ilntegral forma parte del paisaje de la zona

y caracteriza a la Av[] Australia con sus

plejo de mas de cien anos no ha sufrido gran- _ /
construcciones, cerco exterzor[,]accesos, veredas.

des modificaciones, aunque si el deterioro que



acompafia su escaso mantenimiento: a pesar de
ser un area de proteccion histérica declarada por
la Ciudad, no es conservada debidamente por esta
en su calidad de patrimonio. Los techos —hoy
apuntalados— tienen peligro de derrumbe, las
tejas se vuelan con las tormentas.

En el afio 2000 se estableci6 la Ley 459, que
constabaenlarehabilitacionintegral dela Colonia
Sola, al respecto Maria Eva Rodriguez, secretaria
de la Asociacion Mutual de Colonia Sola dijo: «Las
obras de reciclado completo, de las cuales alguna
vez se hablaron, ain no han sido llevadas a cabo.
De vez en cuando envian gente del Gobierno para
que nos arregle algin desperfecto, pero Colonia
Sola no tiene desperfectos, se esta derrumbando,
y tememos por nuestros nifios».

El predio ocupa ocho mil trescientos metros
cuadrados, cuenta con setenta y un departamen-
tos donde mas de un centenar de familias esperan
una respuesta.

© Augusto Penedo (CEDODAL)
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Entrevista a Federico Victorino Sivilat

Entrevista: Daniela Zampieri | Fotografias: Andrea Chame

é{Como era su vida cuando trabajaba de ferro-
viario?

FEDERICO. YO me inicié en vias y obras, y des-
pués me sacaron como ordenanza del distrito de
La Plata. Como no me gustaba estar encerrado, la
verdad me crie andando. Pediuna vacante de ayu-
dante de herrero; la pegué, pero provisorio por
dos anos. Después pegué la vacante aca, en Plaza,
y de Plaza me fui a Tandil. Y estuve como herrero
especialista en sefiales cuarenta y tres afnos.

{Y ala Colonia cuando llega?

FEDERICO. Vine en el 73.

OLcA (desde otra habitacion). iEn el 75!

{Y por qué vino para Buenos Aires y para la
Colonia?

FepERICO. Porque, como quedé sobrante en
Tandil, y en Tandil no tenia ubicacién, me tra-
jeron para Plaza. Aca estuve como ordenanza del
gerente del Ferrocarril. Y estuve dieciocho afios.
Y ahi me jubilé.

¢Hace cuanto que se jubil6o?

FEDERICO (@ Olga). iCuando me jubilé, mami?
{En el 87?

éSe jubilo antes de la privatizacion?

CarMEN. Creo que él ya se habia jubilado. Yo no
me acuerdo. éEn qué ano se jubil6?

125
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OLca. No sé donde estaran los papeles... creo
que en el 87.

¢Y c6mo ve el estado del Ferrocarril?

Feperico. En el momento en el que yo estaba,
el Ferrocarril estaba muy bien. Después se vino
abajo, que sacaron los cargas que traian los va-
gones con el cemento... en el dia salian cinco co-
ches cargados para aca. Cereal, ni te hablo, iqué
contarte!; de Balcarce, venian con papa, con tri-
go, con toda clase de cereal. Yo conozco porque
por toda esa zona anduve mucho. Yo estaba por
Balcarce, Loberia, Mar del Plata... toda esa zona
anduve trabajando porque hacia reparacion de
senales.

¢{Y a la Colonia como fue que llego6? {Le ofre-
cieron una casa’?

FepErIco. No, yo tenia el vagén vivienda. Por
ejemplo, yo terminaba un trabajo aca y me de-
cian que tal dia tenia que despachar el vagon a tal
parte, y alla me iba a hacer el trabajo. Estuve en

los ultimos tiempos, que ya habia quedado solo.
Para el trabajo mas grande que hice me manda-
ron a General Madariaga, un desvio para la fabri-
ca de Sidra La Victoria. De ahi, me mandaron a
Tres Arroyos para hacer un desvio para los silos
de cereal. Alli terminé, y me llevaron a Tandil,
sobrante. Como no habia ubicacién, me trajeron
aca, a Plaza.

Cuando lo trajeron a Plaza, ¢le ofrecieron la vi-
vienda aca?

FepERrIco. Claro...

{Y qué recuerdo tiene del Ferrocarril, de tra-
bajar alli? Alguna anécdota, recuerdo que quiera
contar...

FEDERICO. Estaba en Maipu. Iba a jugar al futbol,
dos anos. Un ano sali campeén y un ano, sub-
campeon. En General Madariaga, igual. Jugué
mucho al futbol en todos lados. Aparte, te digo
una cosa; cuando yo viene aca, vine a La Plata,
me trajo mi madre. Yo, a mi madre, la conoci
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130 Entrevista: Daniela Zampieri | Fotografias: Andrea Chame

teniendo veintiun anos. Y un dia, me dice la jefa
de Correos, allaa donde yo naci, en Taboada, pro-
vincia de Santiago del Estero, me dice: «Negrito,
veni». «Si, dofia Victoria, iqué pasa?», le digo. «<Aca
tenés una carta de tu madre». «{iQué madre!?Si
ya mi mama murid». «No, mi hijo—me dice—,
fue tu abuela la que te crio» (se emociona). Y aga-
rré, y le dije a dona Victoria: <{Qué hago?». «iY
anda, hijo!», me dijo. Y me vine. Estuve traba-
jando muy bien. Vine a trabajar a un tinel muy
grande en La Plata, que venia asi de un arroyo
hasta el Rio de la Plata. Eso después terminé, y
entré en una fabrica metalirgica que hacian co-
jinetes para autos, camiones... para todo. Y dio la
casualidad que el jefe que estaba a la manana era
santiagueno, de ahi cerquita de mi pueblo, y el
hijo estaba a la tarde. Y ahi estuve. Después fui
suspendido por falta de material, y ahi fue cuan-
do entré en el ferrocarril en el afio 51.
{Qué edad tenia cuando entré al Ferrocarril?

Feperico. Era jovencito. Cuando entré al
Ferrocarril tenia casi veintitrés afios.

{Trabajo desde joven, toda la vida?

FEDERICO. Gracias a Dios, trabajé toda la vida, si.
Alos once anos ya andaba por Tucuman, a juntar
cafia dulce, porque murié mi abuela, y ya andaba.
Rodé mi vida. Sé lo que es la vida.

Volviendo a la Colonia, éel resto de los vecinos
también estaban ligados al Ferrocarril?

FeDERICO. Si, eran todos ferroviarios. Pero esto
después se vendio, entonces mi yerno y mi hija
aprovecharon y compraron entre los dos. En
esa época estabamos en Caseros, en el campo.
Habiamos ido al médico, aca a Plaza, y cuando
volvimos, nos robaron todo.

OLcA. iA este se le ocurrié ir! Yo no queriair a vi-
vir en el campo, iqué sabia yo de campo! Vivimos
siete anos. Después nos vinimos para la capital.

{Ustedes hace mucho que estan casados?

FEDERICO Y OLcA. Cincuenta y dos afios



iComo fue ser la esposa de un ferroviario?
Porque debe haber andado por todas partes...

OLcA. Yo estaba en Mar del Plata, y él trabaj6 un
tiempo ahi. Ahi nos conocimos.

FEDERICO. Ahi me enganché.

{Qué edad tenia?

OLca. El tendria veintiocho. Yo era joven; vein-
tiséis, creo.

éCambiaron mucho de casa, de ciudad?

OvLca. iSi! Siempre alquilabamos. iComo siete u
ocho casas en Tandil! No durabamos.

FEDERICO. Yo me fui de Tandil por el asunto del

© Andrea Chame

trabajo; si no, yo de Tandil, no me mudo. Ojala
pudiera volver, es una ciudad hermosa.

OLca. iNunca este hombre pensoé en hacerse un
techo!Nos mudabamos por todos lados, y al final
vinimos a vivir aca con mi hija.

{Les gusta el barrio de Barracas?

FeDERICO. Si, Barracas es lindo, a mi me encan-
ta. Nada mas que hay que estar aca con los ojos
como dos de oro. Mi yerno va a trabajar, mi hija
va a trabajar, mi nieta va a la escuela... asi que
quedamos los dos. Yo no salgo a ningun lado, soy
muy casero.
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{Yano usa el tren?

FEDERICO. A veces vamos a La Plata. Yo podriair
a Coronel Brandsen con el tren, con ella, pero me
gusta mas el colectivo. Tengo el carné ferrovia-
rio, ella también. Ahora pusieron el tren a Tandil,
pero me gusta mas el colectivo. Yo no sé...

Volviendo a como entr6 al ferrocarril, ifue
por un amigo? éDe casualidad?

Feperico. Un dia, cuando me suspendieron
en la fabrica, fui un domingo a la estaciéon de La
Plata y vi un cartel que decia: <Tomamos per-
sonal para vias y obras». Esto fue el domingo, el
lunes me voy. Me prsent alla en la oficina y digo
que vengo por el aviso que esta ahi para entrar
al ferrocarril. «Si —me dicen—, tiene que traer la
libreta del partido peronista y la célula». Yo le co-
menté a mama y me dijo: <No te hagas problema,
hijo, vamos airaly 60; yo tengo un amigo que va
a conseguir la cédula».

Me present6, muy amigo de ella: «iUy, Delia —
dice—, vos sabés que no hay ninguna! Pero yo te
voy a extender un certificado como que la tiene
en tramite». Mi mama le dijo que ya estaba para
entrar al ferrocarril. Vamos a una unidad basica,
no habia tampoco libreta del partido peronista.
Ya estaba arrancando mal. Me hacen un certifica-
do como que la tenia en tramite. Me voy el martes
y me presento. «No, esta bien, esta bien...», me di-
cen. Nunca mas me la pidieron (risas). Nunca mas.
Y ahi me quedé. Y ahi entré en el Ferrocarril. No,
a mi nunca me gusté andar de vago. Yo fui firme
para el trabajo.

A usted qué le parece: icualquiera puede ser
ferroviario o hay que tener un caracter particu-
lar para trabajar en las vias?

FEDERICO. Y bueno, si. Hay mucha gente que no
le gusta trabajar con la pala y el pico, pero como
yo me crie en el monte, en los obrajes también...
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no voy a decir que no. Fui a juntar cana dul-
ce con el machete, yo no tenia miedo al trabajo
(silencio). Un dia, como te decia, cuando vine de
Tandil, estuve de ordenanza del gerente y habia
un italiano...

Orca. iAhi le va a contar una anécdota!

FEDERICO. ... con el cuello de la camisa todo para-
do. A veces tenian que ir a Presidencia, en Retiro.
Y el presidente le dice al sefior Pedrera: «iChe, a
ver si me mandas un ordenanza como la gente!».
Yo estaba en Mesa de Entradas de Gerencia en ese
entonces. Me sacaron y alli tanto el jefe maximo
como el segundo jefe era adoracion la que tenian
conmigo. iAdoracion! Y yo iba del primero al sex-
to piso ahi, en Constitucién, y todos me saluda-
ban: «<iHey, negrito; Coémo anda, negrito...». Hasta
el gerente, cuando venia, me decia: «Negrito, un
cortado doble». Muy querido fui, muy querido
fui ahi, en todos los pisos, empezando por el pri-
mer piso. Soy muy querido.

{Tiene companeros de aquella época?

FEDERICO. Y... no s€ si viviran (risas). Algunos vi-
ven en Tandil todavia.

éSiempre trabajo entonces en el Ferrocarril
Roca?

FEDpERICO. Si, el Ferrocarril Roca era el que mas
ganancia le dejaba al Ferrocarril. Por los cereales.
Mas plata dejaba. Pero habia malas administra-
ciones, ime entendés? Cuando era el Consejo de
Reunién, los miércoles, que se juntaban todos los
capos, vos no querias escuchar, pero tenias que
escuchar si o si. Escuchaba todo. Un dia, hacia un
calor... como ahora, y habia uno que decia: «Yo
quiero cortado». {Ah, si...? Te voy a dar nada. Todo
café, café doble, cafecito... Y le dije: «Mire senor,
disculpeme, pero Caja Chica me dijo que no tenia
plata para comprar leche para hacer el cortado».
Estaba el secretario del gerente, me mird, no se
rio porque no podia. Cuando termino, que termi-
no, me llama el secretario, Saavedra se llamaba,



finado ya, me dijo: «Estuviste bien, negrito, pero
iqué hijo de puta que sos! Estuviste bien...» (risas).

OLca. Los que trabajaban en la época de él son
todos de Tandil. Y cuando €l empez6 a trabajar
aca, nos vinimos para aca. Pero ya murieron to-
dos. Uno era Martinez, el otro, Nabrosky. Y un tal
Gomez también, pero ya...

FepERICO. YO estoy orgulloso. Cuando me fui a
la Presidencia, que me mandé el gerente, me dice:
«Bueno, negrito, esto lo tenés que entregar en
mano al presidente». Voy, quinto piso, le digo al
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ordenanza que lo atendia a él: <Mir4, esto lo tengo
que entregar en mano al presidente». Me anuncio,
pasé. Le entregué y me miré de arriba abajo.

OLcA (de fondo). Yo le almidonaba los cuellos de
la camisa... se queria ir asi nomas.

FepERICO. Me dice: «éVa a tomar un cafeci-
to?». «No, sefior —le digo—, tomé un cortadito».
«Traele un cortadito para el sefior». i«Al senor» y
todo me dijo! Yo, contento como perro con dos
colas (risas). Y cuando paso, le digo: «éSenor, hay
que llevar algo al gerente?». <No», me dice, y me
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dio la mano. Cuando llego aca, a Constitucion,
me dice el secretario: «éAsi que te hizo servir un
cafecito el presidente?». «Si, sefior», le digo. Y ahi,
cuando habia que llevar algo al presidente, iba yo,
siempre yo. Pero iba impecable, iimpecable!

Si, Olga dice que le almidonaba los cuellos...

OLca (entre risas). Si, daba unas luchas... (mds ri-
sas). Todos los dias le repasaba el traje con la plan-
cha... los zapatos...

Le preguntaba a ella como era ser la esposa de
un ferroviario, te pregunto a vos como fue ser la
hija de un ferroviario.

CaRrRMEN. Nosotros viviamos en Tandil, y mi
papa venia cuando cobraba. A veces, no sé si los
fines de semana, mucho no me acuerdo.

OLcA. Venia cada mes, venia tres dias nomas de
visita.

CARMEN. Y después todo el mes nosotras, con
mi mama nada mas. Entonces, era como que no
lo veiamos mucho. Bueno, cuando venia, estaba

ahi, tratabamos de pasarla bien, en familia.

OLca. Antes era distinto, uno salia con las chi-
cas y no pasaba nada...

CarMEN. Estabamos acostumbradas ya... has-
ta que un dia se dio lo de la casa, en esta casa.
Después, por un tiempo, habia que dejarla, por-
que cuando te jubilabas habia que dejar la casa. Y
él decia que lo iban a sacar, que lo iban a sacar... se
apur¢ al divino botén, iporque quedo de gente...!
Pero cuando venia, estabamos todos juntos.

Feperico. Yo, cuando andaba en la linea, hacia
ciclos de veintian dias. Me contaban cuatro en la
casa, uno para venir y otro para irme. Vale decir
que estaba cuatro dias con ellas.

Viajaba mucho...

CarMEN. El se conocia todo, eso si. Y ahora, por-
que dejo de salir, porque esta mas grande. Es muy
independiente. Lo Gnico que, para la casa, siem-
pre le dice a mi mama: «Alcanzame esto... traeme
esto».
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FEDERICO. Y cuando me trajeron de Tandil para
aca, yo cobraba a fin de mes y me iba. El jefe me
decia: «éCuando venis, negrito?». «<El domingo,
sin falta», le decia (risas). E1 domingo me iba a
Control, alla, en Tandil. «<Che —decia—, ino me
hacés un favor y me llamas al jefe de Mesa de
Entradas, que voy a ir el lunes?». Cuando venia el
lunes, me decia: «Sos un...» (risas). Pero, por ejem-
plo, si no venia el ordenanza de la tarde, me de-
cian: «iNegrito, te podés quedar?». Y me quedaba.

Cuando recién se mudaron, icOmo era vivir
en la Colonia?

CArRMEN. Es un edificio histérico, tiene mas
de cien afnos. Ahora porque estas casas estan
reformadas...

OLca. El que vive lo va transformando.

CarRMEN. Lo que tiene es que son amplias.
Nosotros cuando venimos vivimos en el bloque
de atras, pero alla. {Viste que hay un pasillo en
la entrada? Mucha gente cerraba el pasillo para

hacer la cocina, para que le quede mas grande;
entonces, teniamos el comedor, la pieza... Después
se fue otro sefior que se jubild, y pasamos a una
casa en el mismo bloque, que tenia ya dos piezas
y cocina comedor. Y ahi, después, fue cuando él
se va, que se estaba por jubilar y habia que dejar, y
se fue. El terreno es nuestro, porque nos lo vendié
el Ferrocarril, pero lo que nosotros no tenemos
es el titulo de propiedad. Eso lo estamos viendo
con el Instituto de la Vivienda, pero ya hace rato
que estamos esperando. Pero bueno, estamos aca
tranquilos... no creo que nos vengan a sacar. Y
yo vine en el 75, tenia once afios. Mi marido... la
mama de €l vive aca. El marido de ella también
era ferroviario, era senalero, y €l vino a los tres
anos, asi que también... toda una vida. Después se
fue metiendo otra gente, fue cambiando. Porque,
vos sabés que cuando nosotras éramos chicas, se
respetaba el horario de la siesta, habia un encar-
gado también, que vivia donde vive Tito Vidal...



© Andrea Chame

don Juan se llamaba. Pero eran otros tiempos. Ya
no es lo mismo.

OLca. Todos eran respetuosos.

CARMEN. Ya no es lo mismo.

Orca. Elsereno veniaalas 8 y decia: <iAdentro!».
Ahora, iqué le vas a decir? No se puede tener una
planta, rompen con la pelota... (risas).

CARMEN. Yo extrané mucho cuando vinimos
desde alla. Alquilaba mi papa alla, pero Tandil es
relindo, era otra cosa. Cuando vinimos aca, mira-
bamos con mihermana... «<¢Aca vinimos a vivir?i-

Qué feo!», deciamos. Uno se va adaptando, pero...
OLcA. «Parece la casa de Dracula», decian (risas).
CarMEN. No nos gustaba para nada. Veniamos
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de un barrio relindo. Ibas caminando... veredas
anchas, bien limpias. Y aca llegamos, bajamos
del 79 y entramos... habia una canchita de futbol,
lleno de chicos que jugaban a la pelota, ahi ca-
paz estaba mi marido también, seguro. Y no nos
gustaba para nada. Y bueno, uno se va dando con
uno, con otro... pero era otra cosa. La gente cam-
bié mucho. Ahora vino gente de otro lado, que en
vez de cuidar lo que a uno le cuesta tanto...

Alguna de las hijas, tus hermanas, itrabajoé en
el Ferrocarril?

CAaRrMEN. La mas grande era boletera en Bernal.
Estuvo también en Plaza Constitucion. Ella estu-
vo ahi, trabajo bastante tiempo. Lo que tiene el
ferrocarril es que es un trabajo seguro, pero aho-
ra parece medio complicado entrar. Mi papa que-
ria hacer entrar a mi hija mas grande, que tiene
28 anos. Me decia que le armara un curriculum
para hacerla entrar, pero es medio complicado,
ya la gente que estaba en esa época, ya no esta. Y



mi suegra, cuando enviudo, entrd para que no le
sacaran la casa. Estuvo en limpieza, trabajo nueve
anos.

Bueno, Federico...

Feperico. Estoy pensando, a ver si me acuerdo
algo mas... Te conté todo (risas). En la huelga de
los cuarenta y dos dias (después de un largo silen-
cio), que estaban los militares... Bueno... yo estaba
en Tandil, vivia frente a la estacion. Los milita-
res buscaban a todos los ferroviarios en las casas,
iban a buscarlos a las casas... Y le digo a ella: <Yo
me voy». Yo tenia un amigo que tenia una chacra,
y me fui a parar ahi... «<Si vienen a preguntar por
mi, vos no sabés donde me fui». Cada tanto me
hacia una escapadita para ver cébmo andaba ella.
Sino, venia el hijo de mi amigo y le preguntaba a
ver como andaba. Cada tanto me venia en bicicle-
ta, estaba lejisimos. Era la Gladys sola, la mayor.

CARMEN. éPor qué era la huelga, papi?

OLca. Era en el tiempo de Frondizi.

CARMEN. Por temas de sueldos habra sido...

FepERICO. En el 61. Solo un cornudo fue a traba-
jar; le querian quemar la camioneta. Al inspector
de nosotros, que fue a trabajar de maquinista, lo
querian matar. Después qued6 mal visto. Yo me
las tomé al diablo. Estaba el general Demarchi.
Después se fue a Mar del Plata, la hizo trabajar
con la guadana... {éa vos te parece justo? Por eso
que a los militares nadie los quiere No solamente
por eso, por muchas cosas.

iComo fue trabajar durante la dictadura
militar?

Feperico. Unos sinvergiienzas. Videla, todos
esos... todo mal.

¢Fue distinto el trabajo?

FepERICO. Hacian manejar con militares las
maquinas. A Demarchi lo encontré aca después.
Venia con guantes blancos a buscar un pasa-
je para Mar del Plata, con la sefiora. Ahi lo vi de
vuelta. Le tenia un asco...
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{Tus padres trabajaban en el ferrocarril?

Mi viejo se llamaba Juan Carlos Molina, era
sefalero. Mi mama estuvo en la parte de las
oficinas, de maestranza estaba; se llama Irma
Carabajal. Todos laburamos en el Roca. Yo estu-
ve un par de afnos en la Oficina de Informes, en
Plaza Constitucion. Mi hermano también.

Por tu experiencia y lo que te hayan contado
tus padres, icomo era trabajar en el ferrocarril?

Antes era bastante respetado el laburo del fe-
rroviario, estaba bien visto. Después, con el tema
de las privatizaciones y el desguace que se hizo
del ferrocarril.. los sueldos habian decaido...
Antes era un orgullo. Federico te habra contando,
él anduvo por todos lados.

éTu papa también?

No, él era senalero,
Temperley, Marmol...

¢Y hace cuanto que vinieron a la Colonia?

Hace cuarenta y cuatro anos. Yo tengo 45 anos.

siempre estuvo en

éSabés a qué edad entré tu papa a trabajar al
ferrocarril?

Papa, cuando entro en el ferrocarril, tenia 25
anos mas o menos...

éSe acuerdan cuando nacio?

Tenia cincuenta y nueve cuando murié6 en el
84, asi que era del 34 por ahi. Entrabas al ferroca-
rril y no salias hasta jubilarte.

éComo es vivir en la Colonia Sola? Porque no
es un edificio mas.

No, se han filmado muchas peliculas, publici-
dades... Es llamativo. En un tiempo estaba mas
linda, ahora esta un poco abandonada, a pesar de
ser patrimonio histérico del barrio de Barracas,
junto con la estacién Yrigoyen, la iglesia del
Sagrado Corazén... Pero esta abandonada. El
Gobierno de la Ciudad no le da bolilla ni nada,
pero vienen turistas, estudiantes de arquitectura.
Arquitectonicamente, es distinto. Cuando noso-
tros vinimos, en las puertas estaban los molinetes
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de fierro en la entrada, habia palmeras plantadas
en el fondo, habia chimeneas... Sacas el mueble y
esta la chimenea. Y afuera, en la puerta, vas a ver
que hay unos tacos de madera que estan en la pa-
red, que era donde se quebraba la madera para
hacer el fuego.

¢Y te acordas alguna anécdota del barrio?

Acaestuvo JuanJose Rossi, unjugador de futbol;

el padre era ferroviario. Aca estuvieron los cani-
ches de Peron, los perros que tenia Peron...

{Qué hacian aca los caniches?

En la época que Perén estaba en el exilio.
Cuando vino en el setenta y pico, que erala época
de Lopez Rega, que se pudrié todo, habia un guar-
da, polaco, Gopar, que era un personaje ligado al
partido Justicialista. Y le dieron los perros para
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que los cuide... iLos caniches! iPorque todo lo que
estaba relacionado con Peron...! Estuvieron aca
hasta que los mandaron a otro lado. Mira, desde
que vinimos nosotros aca, vino a filmar Charly
Garcia, Alejandro Lerner, también de Mujeres
Asesinas... estuvo Cecilia Roth, Norman Brisky...
después, publicidades; una pelicula, Cipayos, una
de Malvinas... Nacha Guevara... hay un poster de
Riff, de Pappo, sacado aca... Cada dos por tres te
levantas y hay algo. Y gente sacando fotos, todo
el tiempo.

Me quedé pensando en la anécdota de los ca-
niches... ¢ Como fue vivir en la Colonia durante
la dictadura? Por lo que cuentan, habia mucha
gente ligada al peronismo.

Y, aca éramos unarealidad aparte. Si bien la po-
licia pasaba, no se podia estar en la vereda, se pro-
hibian las reuniones de mas de dos o tres perso-
nas, pero, adentro, los pibes, los jévenes seguian
estando. Seguia habiendo vida, afuera no se veia

nada. Unavez, vino el ejército... revisaron casa por
casa. Venia gente de Montoneros, hacian torneos
de futbol, repartian guardapolvos... Venia un di-
rigente de las Ligas Agrarias, Osvaldo Lovey, con
lamujer a militar aca también. Aca, en la Colonia,
encontrabas desde guardas, maquinistas hasta je-
fes, todos juntos. A pesar de que esto, en un prin-
cipio, era para el personal jerarquico, no era para
cualquiera, ellos tenian sus peones que les saca-
ban la basura a los jefes. Habia muchos que eran
tipos ingleses. Después de que Perén nacionali-
za el ferrocarril, pasaron a ser para personal en
transito. Venia un maquinista de Bahia Blanca,
lo trasladaban y le daban la vivienda. Cuando se
jubilaban, tenian que dejar la vivienda. Y cuando
Menem, creo el ONABE, se aprovecho6 para hacer
la mutual para los familiares... uno de los tltimos
actos que hizo él, en Casa de Gobierno... nos firmé
el boleto de compra y venta. Después el Instituto
de Vivienda de la Ciudad de Buenos Aires hizo un
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apuntalamiento muy
provisorio.

{Hay riesgo de
derrumbe?

Algunos balcones, si.
La gente dentro de la
vivienda la mantiene
muy bien, pero afuera
se hace imposible. Pero
a Macri no le interesa
arreglar.

¢Y vivir en Barracas
como es?

Es espectacular.
Barracas es un lindo
barrio. Y ahora, en el
ultimo tiempo, se fue poblando, porque antes
eran solo galpones. En frente estaba la General
Motors. A Barracas, lo que lo mato fue la autopis-
ta, que la dividié. De la autopista para alla, quedo

un sector econémico mas pudiente, y de alla
para aca, mas postergado. Ahora esta levantan-
do mucho, porque es un lugar estratégico, estas
al toque del centro. Esto era todo casas bajas,
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porque era galpones abandonados ligados a las
industrias de antes.

Casi no hablamos de tus padres. éSabés como
entraron al ferrocarril? {Tenés alguna anécdota?

Yo no. Mi vieja sabe, pero esta durmiendo la
siesta. Una anécdota de mi viejo, que siempre
contaba... Llegaba en Temperley y caminaba
trescientos metros hasta el puesto del trabajo en
la plataforma; y una vez, iba distraido, el cantante
Argentino Luna, uno que toca la guitarra y todo,
viste, y no se dio cuenta que venia un tren tocan-
dole silbato. Entonces, mi viejo le hizo senas y
todo, y lo corrié de la via. Eso siempre lo contaba.

¢Y qué hacia Argentino Luna ahi?

Vivia en Temperley. Y para cortar camino, iba
por ahi. Capaz que salia de una pefia medio me-
dio... (risas). Después, élo conocés a Regazzoni?

El artista.

Si, el artista, el loco. Cuando yo traba-
ja en Constitucion, en Informes, el tipo iba y le

prestaban las oficinas porque hacia cuadros con
el tema del ferrocarril, o pintaba en el hall, y el
tipo iba a tomar mate con nosotros, y nosotros les
deciamos: «Dale, dibujanos a nosotros». Asi que
tengo un dibujo en una cartulina firmada por éL
Después tenemos familiares por parte de mi her-
mano que estan en La Trochita, trabajando en el
tren que va de Jacobacci a Esquel; estan en los ta-
lleres, pibes que eran de aca.

Son una familia ferroviaria.

Si, alla siguen laburando aquellos...

éUstedes ya no estan ligados?

No, nosotros no. Con el tema del «ramal que
para, ramal que cierra», de Menem, se fue va-
ciando el ferrocarril. Ayer, estaba con nosotros
hablando un maquinista, un pibe que lo echaron
y volvi6 a entrar... y ahora esta laburando en los
cargas.

Es un sentimiento, el ferrocarril.

Si, el ferrocarril para nosotros era todo.
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Entrevista a Luis Gullon y a Walter Vidal

Andrea Chame

A través de Federico y de Fabian, llego a Luis
y a Walter, trabajadores ferroviarios. Los espe-
ro en la entrada de Colonia Sola para conversar
con ellos y hacer una entrevista fotografica re-
corriendo el barrio. Llega Luis, nos saludamos,
empezamos a conversar y me cuenta sobre la
Colonia Sola...

Luis. Este barrio se construyé primero para el
personal de la administracion del ferrocarril. Era
un personal de transito. Venian los jefes y los ad-
ministrativos ingleses.

{Ustedes como acceden a una vivienda aqui?

Luis. Cuando se nacionalizan los ferrocarriles,

con Per6n, este lugar deja de ser exclusivo de los
funcionarios ingleses y se transforma en un ba-
rrio para todo el personal.

{Y ahi te daban una vivienda?

Luis. La casa te 1a daban, pero después, cuando
uno se jubilaba, tenia que irse. Eso gener6 tantos
reclamos que fue cambiando, hasta que final-
mente te dejaban quedarte. También se formé
una mutual para la organizacién de la Colonia.

éDe esa forma, ustedes pasan a ser los duenos
de sus casas?

Luis. En la época de Menem, nosotros pagamos
por todo este predio $600.000.- Por todo el lugar.
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Cadauno pagaba su parte. Lo que sucedio fue que
la gente pagaba lo que podia: algunos muchas
cuotas, otros se atrasaron mucho. Asi fue que in-
tervino la Municipalidad de Buenos Aires.

{Qué sucedio? éComo se resuelve la deuda?

Luis. Nosotros queriamos escriturar; entonces,
se hizo la escritura a nombre de la mutual.

El Gobierno de la Ciudad se hizo cargo de la
deuda hipotecandonos a nosotros, y de esa ma-
nera se pagaria al Gobierno Nacional. Ademas,
se comprometio a hacer los arreglos de manteni-
miento basico del lugar, que se caia a pedazos.

{Cual fue el resultado de todo eso?

Luis. Ninguno. No hicieron nada. La mutual se
desarmo y muchos de nosotros todavia estamos
en juicio contra el Gobierno de la Ciudad para
que cumpla su compromiso. Incluso, hubo un
recurso de amparo a nuestro favor, pero no paso
nada. Los funcionarios vienen, miran y se van.
Los arreglos no se hacen. Solamente se apuntalo
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el techo (muestra un apuntalamiento) que se estaba
derrumbando, que se caia (sefiala los techos en pési-
mo estado). Y el Gobierno dice que no tiene plata.

(Se nos une Walter, nos saludamos y presentamos).

{Hace mucho que estas aqui en la Colonia
Sola?

WaLTER. Yo vine a los 16 afos. Soy de Bolivar.
Ingresé de aprendiz.

{Aprendiz de qué?

WALTER. Seis anos de aprendiz en Técnico de
Administraciéon de Empresas. Era una formacion
para ferroviarios.

¢{Y cual fue tu trabajo?

Luis. Trabajé toda mi vida de administrativo
en el Ferrocarril Sur, en Constitucion. Era el que
mejor la pasaba (se rie complice mirando a Luis).
Hasta que me fui.

{Te fuiste? {Te jubilaste?

Warter. No, me fui solo, antes de jubilarme,
cuando vino la privatizacion.

{Por qué?

Warter. Todos los trabajadores estabamos en
contra de la privatizacion... se perdian los ferro-
carriles. Por eso, preferiirme en ese momento.

Y vos Luis, icual era tu trabajo dentro del
ferrocarril?

Luis. Yo eramaquinistadel Roca. Y si, conla pri-
vatizacion del ferrocarril, el barrio de Barracas
cambié mucho; aumentaron los depoésitos y los
camiones, por eso es un barrio que no adelanta.
Ademas, aca nomas, esta la villa 21.

(Se nos une Federico)

FepEeRIco. Este (sefiala a Walter) estaba en la ofici-
na de Pases, y cuando ibas y le pedias un pase, te
sacabarajando. «Llegas tarde», decia (todos se rien).

Luss. Y habia tantas oficinas... por todos lados,
oficina de Control, oficina de Pase, oficina Vial...
la mayoria estaba en Constitucion.

{Y podemos dar una vuelta por adentro del
barrio?
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Luis. Si, vamos. Aca todo es parecido, aunque
haya mucha gente.

{Cuanta gente vive en la Colonia?

WAaLTER. Hoy aci, viven setenta y una personas,
que son los duenos de los departamentos. Pero en
realidad hay mucha mas gente, incluso en algu-
nos departamentos viven familias grandes.

{Los departamentos son todos iguales?

WarLTER. Los mas grandes tiene tres dormito-
rios, o sea, cuatro ambientes, pero hay otros mas
chicos. Por eso, la cantidad de gente que vive en
cada unidad depende un poco del tamaro.

FEDERICO. Ademas, los departamentos fueron
cambiando. Tenian hogares a lefia, que ahora no
se pueden usar por una disposicion municipal. Y
hubo que poner gas.

Luis. Si, y también en algunos departamentos
se modifico el bafio, porque todas las unidades
tenian su bano, pero externo, afuera de la casa, y
en muchos casos se hizo una reforma para hacer
el bafo adentro. Oros lo siguen teniendo afuera.
Mira aca hay uno (muestra uno de los bafios externos
queya no se usa; a partir de aqui, hacemos una recorri-
da y fotografio el barrio).
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La estacion Buenos Aires




«Barracas» (AGN, caja 42,
sobre 4, inventario 319.559).




Estacion Buenos Aires del tren Belgrano Sur

Daniela Zampieri

La estacion Buenos Aires se encuentra ubicada
en el cruce de la calle Olavarria con la avenida
Velez Sarfield, en el limite de los barrios portefios
de Barracas y Parque Patricios.

Es una de las estaciones terminales del ferroca-
rril General Belgrano, en su seccién urbana sur.
Desde alli se brinda un servicio de traslado de
pasajeros que une el sur de la Ciudad con la loca-
lidad de Gonzalez Catan (partido de La Matanza)
y el barrio General Belgrano (partido de Merlo).

La estacion Buenos Aires fue inaugurada en
1911, cuando este ramal del ferrocarril pertene-
cia a la Compania General de Ferrocarriles de

la Provincia de Buenos Aires —conocida tam-
bién como la Compainia General de Buenos Aires
(CGBA)—, de capitales franceses.

Por la estacién Buenos Aires circulaban trenes
con cargamentos provenientes de las provincias
productoras de materias primas, directamente
de paso alaisla Demarchi, para ser exportados al
resto del mundo.

La estacion consta de cinco andenes de ar-
quitectura similar a la estacion terminal del
Ferrocarril General San Martin. Es de un tama-
fio considerablemente menor comparada con las
estaciones terminales del resto de la Ciudad. Fue
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construida en funcién de un proyecto que nunca
se logrd concretar, es decir que lo que hoy cono-
cemos como estacion Buenos Aires es un proyec-
to inconcluso. A pocos metros de la ella, sobre
la calle Suarez, se encuentra un edificio que fue
destinado al area administrativa de la compa-
nia: abandonado durante anos, en la actualidad
esta concesionado a la Universidad Tecnoldgica
Nacional. En la parte de galpones de carga, se en-
cuentra el Centro Cultual Ferroviario “El Perro”.

La CGBA fue comprada por la empresa
Midland en 1937, que implement6 el servicio de
traslado de pasajeros. Su incorporacion en 1947,
durante el peronismo, a Ferrocarriles del Estado
impulso la radicacion de numerosas industrias,
talleres y galpones en la zona, lo que activé eco-
némicamente al barrio.

A partir de la ultima dictadura civico-militar,
comienza un proceso de degradacion y limita-
cion sistematica del servicio. En 1994, el ramal se
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reprivatiza con un servicio de transporte de pa-
sajeros intermitente y de baja calidad.

Hoy en dia, lindantes a la estaciéon, funcionan
el Mercado de las Flores de la Ciudad, la termi-
nal de la linea 59 de colectivos y el Club Barracas
Central.

= |"I:;'.I._h. i
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“ . Planotopografico, 1916 (CEDODAL).
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[CEDODAL] Estacion Buenos Aires F.C.G.B.
Nro. de inventario: 78/2

En 1909 la Cia. Gral de Ferrocariles de la Provincia
de Buenos Aires (hoy FCGB) hace el tendido de las vias
de trocha angosta que, junto con el ramal del Ferrocarril
Oeste, servia al matadero municipal de Nueva Chicago,
teniendo su estacion cabecera en terrenos del antiguo
bafiado de Pereyra y 3 estaciones urbanas —Sdenz, Villa
Soldatiy V[ijlla Lugano—[.]

El proceso de formacion de estas instalaciones ferro-
viarias condiciond, desde hace cast 90 afios, el desarrollo
del sector urbano colindante. Este se caracteriza no solo
porque gran parte del suelo estd ocupado por el ferrocarril
sino porque, a su vez, dicha ocupacion ha condicionado las

sucesivas formas de ocupacion espacial que han definido el
crecimiento de este sector[.] Ha marcado un decidido ca-
rdcter de “zona productora” que se concreta no solo en la
presencia de industrias, almacenes, depositos, mercados,
$ino a su vez en viviendas eminentemente obreras que res-
ponden tanto a formas de crecimiento periférico como a
procesos de implantacion de cardcter “marginal’[.]

La presencia del ferrocarril va a condicionar la implanta-
cion industrialy ésta, a su vez, va a requerir mano de obra que
se localizard en suelo proximo. Esta zona presenta caracteris-
ticas especificas, marcando su cardcter industrial e incidien-
do, a su vez, en las formas de crecimiento residenciall ]



“[...] este es un lugar de suernos
donde todos quedan esperando,:-
esperando la claridad de un dia"
sin tiempos ni relojes...”[.] = :
José A. Goytisolo :
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El Centro Cultural Ferroviario «El Perro» —es-
pacio de arte, cultura y con diferentes activida-
des ubicado en el barrio de Barracas— fue crea-
do por Roman Alegre, su actual director, en el
ano 2001.

Entrando por la calle Suarez, a un costado del
camino, en la estaciéon Buenos Aires, se encuen-
tran los vestigios de un pasado ferroviario: gal-
pones construidos al iniciarse la circulacion del
ferrocarril, hace mas de cien anos, que hoy se
resisten, de alguna manera, al olvido y a ser des-
pojado de la historia que les pertenece.

Un exferroviario, tras haber sido despedido, al
igual que muchos otros de sus companeros en la
misma época, logré gestionar para que le otor-
garan uno de los galpones «<abandonados». En un
comienzo, le fue til para montar su atelier per-
sonal y poder llevar adelante su producciéon ar-
tistica, pero luego lo transformo en algo mayor:
un centro social y cultural.

Roman Alegre trabaja con materiales recu-
perados, usa descartes de la industria (hierro,

plastico, vidrio, madera, cuero) para crear sus
esculturas.

Utilizar materiales abandonados y en desu-
so para realizar una obra de arte es trabajar con
la historia de esas piezas encontradas y con su
transformacion: <Todo tiene que ver con la his-
toria {De quién habra sido ese auto? {En que se
transformara cuando termine de trabajarla?
{Qué sera mafana si se va de aca?», dice el artis-
ta mientras se pregunta acerca de la pieza de un
automovil.

De alguna manera, al conversar con é€l, que-
da flotando la pregunta que mas lo inquieta
y lo mantiene activo: «El arte es una manera
de interpretar la realidad o es una manera de
transformarla?».

El Centro Cultural Ferroviario «El Perro» es
hoy un espacio de promocién de la cultura, don-
de se realizan talleres, muestras, diferentes ex-
presiones del arte.. y es también un espacio de
inclusion social y de conexién con la gente del
barrio de Barracas sobre las vias del ferrocarril.

El Centro Cultural Ferroviario «El Perro»
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El Ferroclub Argentino es una Asociacion
Civil sin fines de lucro fundada en agosto de
1972 que nuclea a todos aquellos que tienen en
comun la pasion por el ferrocarril unida a la in-
quietud por la tradicién ferroviaria Argentina.
En accién conjunta con el Museo Nacional
Ferroviario, Ferroclub Argentino preserva y
restaura, en sus centros de preservacion, los ex-
ponentes del rico patrimonio histérico, labor
que se desarrolla sin subsidios o aportes oficia-
les, contando solo con donaciones particularesy
la participacién activa de sus miembros.

El actual predio posee una superficie apro-
ximada de siete hectareas con un tendido de
vias de las cuales cuatrocientos diez son cu-
biertas. Originalmente, pertenecio al galpon de

Ferroclub Argentino (Villa Lynch) 183



184

O Ariel Loez

locomotoras del Ferrocarril Nacional General
Urquiza y a parte de la playa de Cargas Cnel.
Lynch.

La Institucion fue fundada el 30 agosto de 1972
por quienes fueron sus primeros diez socios. En
esos tiempos se realizaban reuniones los dias
viernes a la noche y los sabados se dedicaban a
visitar lugares de interés ferroviario, para tomar
fotografias, disfrutar el hobby y recabar infor-
macién para la revista, cuyo primer nimero vio
laluz el 20 de julio de 1973.

Actualmente, el Ferroclub posee en custodia
alrededor de ciento sesenta unidades y ha reci-
bido la suscripciéon que supera los mil quinien-
tos socios de los cuales hoy revisten en actividad
alrededor de trescientos socios.
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