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Conflicto en torno al
emplazamiento del puerto,

los ferrocarriles y la
Capital Federal

ArLrepeEDOR de 1870, ingenieros, comerciantes, politicos y otros
grupos interesados en resolver tres problemas importantes —el
emplazamiento de las instalaciones del puerto, el desarrollo de
‘una red ferroviaria y la fijacién de la capital federal pujaron
por conformar el casco de Buenos Aires. Para la primera década
del siglo xx, 1a solucion de estos problemas ya habia organizado
el perfil y el crecimiento urbano.
~ Cada uno de estos problemas tenia una larga historia. Las
orillas pantanosas de Buenos Aires habfan servido como fon-
deadero desde la primera fundacién de la ciudad. Caravanas
de carretas, tiradas por bueyes y mulas, habfan trazado en el
siglo xvir huellas o caminos hacia el oeste, el sur y el norte,
vinculando la ciudad con su entorno. Las autoridades politicas,
cuyo control a veces se habia extendido fuera de la Argentina a
los paises limitroles, habian utilizado la ciudad como capital des-
de su fundacién. Poca duda podia caber de que con la ubicacion
de sistemas de transportes internacionales y regionales y la sede
de la autoridad politica adquirirfa aun mayor importancia
durante el periodo de rdpida expansion demogrifica e intenso
cambio tecnolégico a fines del siglo xix. Empero, en 1870, el
diseno final que resultaria de ello atin no era claro.
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La construccién de un puerto en Buenos Aires no resultd
facil. La boca del estuario carecia de bahias abrigadas y eleva-
ciones del terreno que brindaran proteccién, como en Monte-
‘video o en Bahia Blanca, que, en 1870, era atn un distante
puesto de frontera en el sur. El vasto sistema fluvial que se vol-
caba en el estuario del Plata arrastraba gran cantidad de sedi-
mentos desde Brasil, Paraguay, Bolivia y Argentina. Aguas arri-
ba, en los puertos de los rios Uruguay y Paraguay —tales como
Concordia, Concepcién y Rosario— la corriente mantenia abier-
'~ to un canal préximo a la ribera. En Rosario, una rdpida corrien-
te y la elevada barranca facilitaban la carga de granos para Ia

- exportacion, por medio de vertederos conectados con las-bode-

. gas de los barcos. Al sur de Rosario, sin embargo, la corriente

"' se hacia mids lenta y contribuia a la formacién del Delta del

_-Parand, casi veinte  kilémetros al norte de Buenos Aires. Los

- sedimentos arrastrados durante siglos habian formado un banco
de barro y arena frente a la ciudad, y por ello el principal
canal del estuario estaba a kilémetros de la costa.

Pese a esta desventaja. Buenos Aires habia adquirido impor-.
tancia comercial porque fue'la primera poblacién establecida
sobre el estuario. Desde luego, el tamaiio "de los barcos desein-
peiiaba un papel importante, ya que sélo o ymediados del
siglo xix el calado y el tonelaje aumentaron al punto:de que
el lecho barroso presentara grandes dificultades. La ciudad
habia crecido lentatpero constantemente durante 270 aiios, y
conservaba una enorme ventaja sobre posibles competidoras
por su poblacién, aceptacién comercial v concentracién de mer-
cancias para exportar, ya que no por sus condiciones geogra-
ficas. Ninguna otra ciudad de la costa podia competir con ella
en tamaiio, sin ulvidft?mfﬁi‘é::ti'g_‘fo"“:\?f'pﬁcltéi-_’rf# )

—

f

* La poblacion de las diez ciudades mis grandes de la Argentina, scgun
el primer censo nacional (1869) habla de modo convincente de la despro-
porcionada gravitacién de la ciudad de Bucnos Aires (los pucrtos de cabo-
taje van en bastardilla) : Buenos Aires, 178.000; Cordoba, 28.500; Rosarin,
23.000; Tucumadn, 17.500; Salta, 11.500; Corricntes. 11.000; Sania Fe, 10.500;
Parand, 10.000; Gualeguaychii, 10.000; y San juan, 2.500. La segunda “ciu-
dad” de la provincia de Buenos Aires era Chivilcoy, con 6.500 habitantes.

! Censo nacional de 1869, pags. 671-83.
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Esta primacia no podia sostenerse sin mejoras portuarias.
A medida que las cargas y el tonelaje de los barcos entre Europa
y América del Sur aumentaba de 13 pies y un promedio de
200 toneladas en 1850, a 16 pies y 400 toneladas en 1870, y
cuando barcos atin mds grandes se incorporaban al comercio
del Rio de la Plata, los viejos métodos de carga y descarga de
mercancias y pasajeros comenzaron a provocar estragos en los
programas de embarque y costos de fletes. Si se considera que,
en 1881, un barco de 500 toneladas requeria 100 dias para
descargar en Buenos Aires y 10 6 12 dias en la mayoria de los_
otros puertos del mundo, se comprende que las desventajas de
la ribera portefia tuvieran desastrosas consecuencias financieras
para fletadores, minoristas y consumidores 2.

Todo Buenos Aires, asi como el Gobierno Nacional, reconocié
la recesidad de dotar a la ciudad de un puerto capaz de mane-
jar con eficacia el creciente flujo comercial. Los grupos enfren-
tados en la contienda que, desgraciadamente, demoré una efec-
tiva solucién del problema hasta casi fines de siglo, jamis
dudaron de la necesidad de modernizar los métodos o adoptar
nuevas ngl_@loglaa_ portuanas No obstante, debatieron otras
Cuestiones tales como el lugar y los métodos de construccién
—factores que orientaron decisivamente el desarrollo futuro de
la ciudad. Ya casi no se recuerda el amargo conflicto de aque-
llos dias. En verdad, pocos portefios saben que su ciudad pudo
haberse desarrollado de diferente manera de la que conocemos,
con sus diques y su puerto ubicados directamente enfrente —es
decir al este— de Plaza de Mayo.

Durante la década de @Cbsg_g}ernn dos_planes muy dife- _
rentes para la construccion del puerto. Las alternativas eran,*,
por un lado, profund:za: el canal y mejorar las instalacignes
existentes sobre el Riachuelo al sur de la ciudad; por el otro,
construir nuevas instalaciones sobre las bajas costas fangusas
al este de Plaza de Mayo (véase el mapa 6_) Cada uno de Tos

e e o )

* Argentina, Cimara de Diputados, Diario de sesiones, 1881, ﬁl 5 de
octubre, pag. 85. (En adelante. las referencias a sesiones del Congreso se
citan como Diputados, Sesiones, o Senadores, Sesiones. Para los debates en
la legislatura provincial, Buenos Aires aparece antes de Diputades o Sena-
dores) .
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criterios tenia furidados argumentos, y ambos prometfan contri-
buir a la transformacién de la ciudad: El grupo triunfante que
impusiera sus opiniones en la controversia tendria una partici-
pacion mayor en la orientacion y estilo del futuro crecimiento
urbano, y el consiguiente botin en los contratos de construcciéon
y venta de tierras. =

Los intereses identificados con el lado sur de la ciudad se
aliaron gradualmente a Luis A. Huergo, ingeniero argentino de
gran experiencia en el manejo de problemas locales de construc-
ciones hidrdulicas *. Entre los defensores de su proyecto estaban
la mayoria de las autoridades de la provincia de Buenos Aires
que en la década de 1870 todavia residian en la ciudad, los
comerciantes y ciudadanos del sur de Plaza de Mayo, especial-
mente los de la Boca vy Barracas, los suscriptores de La Prensa,
diario de orientacién renovadora e influyente, y muchos otros
que sentian que la nacién, asi como la ciudad, debian evolu-
cionar v desarrollarse gradual y constantemente sobre la base
de los recursos y capacidades locales. E]1 Riachuelo habia servido
como segundo puerto de la ciudad casi desde su fundacién, y
la mayor parte del comercio costero aun operaba en la Boca
y Barracas. Sostenian que si se ensanchaba y profundizaba el
canal, enderezando las peores curvas del Riachuelo, rnejn_rgndo
y ampliando las darsenas, depdsitos e instalaciones ferroviarias
de la Boca y Barracas, este puerto estaria en condiciones de reci-
bir el creciente tonelaje y movimiento de los barcos de ultramar.

* Huergo nacié ¢n 1837 en una acomodada familia de comerciantes de
Buenos Aires. Durante los primeros afios de la década de 1850 estudio
en un colegio jesuita de Maryland, en Estados Unidos. Volvié a la Argen-
tina v estudié agrimensura; en 1870 fue ¢l primer ingeniero civil que se
gradué en la Facultad de Ciencias Exactas de la Universidad de Buenos
Aires. Durante los primeros afios de la década de 1870 fue diputado v
luego senador de la legislatura provincial bonaerense; construyd caminos,
puentes v canales, obras de irrigacién y ferroviarias. Durante una década,
desde 1875 hasta 1885, consagrd sus mavores esfuerzos a la propaganda del
proyecto del puerto de Buenos Aires en ¢l Riachuelo. Otras de sus activi-
dades en el campo de la ingenieria inclusen provectos sobre instalacién ¥
abastecimiento de agua para las ciudades de Cordoba v Asuncién del Para-
guay, muelles y ramales ferroviarios en el puerto de Balia Blanca, obras
de riego en la provincia de Mendoza v exploraciones de yacimientos petro-
liferos en Comodoro Rivadavia. Murio en Buenos Aires a los 76 afios.
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De este modo el rio y su puerio pesquero se convertirian tam-
bién en su puerto de ultramar. A medida que el comercio se
expandiera, las instalaciones se ampliarfan hacia el norte desde
la Boca hasta Plaza de Mayo, con un solo canal de acceso al
canal principal de aguas profundas del Rio de la Plata. Aun
mis, dicho proyecto podria llevarse a cabo con experiencia
técnica y capitales locales, y sin gastos excesivos.

Los defensores del proyecto de un puerto adyacente a Plaza
de Mayo, pronto tuvieron como vocero a un influyente comer-
ciante y politico porteiio, Eduardo Madero *. La intrincada
madeja de intereses, poder politico y consideraciones financieras
tejida por los grupos que con mads decisién apoyaron a Madero
—cuyo proyecto resulté victorioso— inclufa la mayor parte de
los funcionarios mds importantes del gobierno nacional, la ma-
yoria de los comerciantes y empresarios extranjeros residentes
en la ciudad, casi todos los importadores, exportadores y comer-
ciantes mayoristas, y periddicos tales como E! Diario, La Na-
ci6n y La Tribuna. Tuvieron particular influencia los intereses
comerciales y financieros britdnicos, tanto en Inglaterra como
en Buenos Aires. Wdﬂﬂﬂdﬂa.m_qch_as inte-
reses politicos y comerciales ya establécidos, porque capitalizaba
el foco existente de la red ferroviaria, bocas de expendio de
minoristas y mayoristas, e instituciones de crédito financiero.
Ya entonces el grueso del comercio de importacién y exporta-
cién se vertia desde y hacia los barcos fondeados en el estuario
abierto, frente a la ciudad, pasando por la Aduana, ubicada
inmediatamente al este de la Casa Rosada.

Las modernas instalaciones portuarias propuestas agregarian
eficiencia y economia a las operaciones ya existentes. Ademis,

* Madero naci¢ en 1832 de una poderosa familia terrateniente portefa.
Pasd sus primeros afos en Montevideo, durante el exilio de su familia en la
época de Rosas. Poco después de su retorno a Buenos Aires en 1832 esta-
blecié una casa de importacién y exportacién con una filial en Montevideo.
Ya en 1861 comenz6 a difundir sus propuestas para mejorar las instalaciones
portuarias de la ciudad, y pronto se dedicé a buscar apoyo técnico v finan-
ciero britdnico para tales proyectos. A fines de la década de 1860 se habia
convertido en el dirigente de la corriente de opinién que propugnaba la
construccion del puerto que hoy lleva su nombre. Murié en 1894, cuatro
anos antes de que el Puerto Madero se terminara,
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la propuesta satisfacia sin duda a los interesados e
proyectos: el suefio de grandeza comercial de 13 At
ca realizarse apoderindose de los ‘bajos fanguses frente 5 T3
dudad, creando dirsenas, muelles, depdsitos y réinales;‘fe_n*’;ﬁf
ﬁPﬁ necesarios para canalizar e] flujo en constante ascenso de
mercancias hacia la ciudad. Los enormes li

g s 5 . .gastos que ello impli-
‘carfa, la necesidad de crédito externo y la interv?ncién de inl;e-

nieros Extl:anjems parecian justificarse en la perspectiva infinita
de expansion y prosperidad. En tal época de euforia, la oportu-
nidad de obtener beneficios individuales parecia formar parte
de un curso de desarrollo esperado y aceptable. -
Transcurrido casi un siglo, resulta tentador encontrar moti-
vos mds profundos en la controversia entre los proyectos de
Huergo y Madero. Para algunos, Huergo representaba la tradi-_
cién criolla y el desarrollo nacionalista de la economia argen-
tina. En Madero podia descubrirse la preocupacién de los esta-
distas e intelectuales de la generacién del Ochenta que buscaba
la modernizacién y progreso de la Argentina sobre la base de
capitales y tecnologia extranjeros. Esta “europeizacion” de la
Argentina pronto demostré ser al Tnismo tiempo la mayor fuerza
y la mayor debilidad del pais. Los dirigentes de la década del
Q¢henta no sélo contribuyeron al sorprendente y rapido progre-
. so de la ciudad y de la nacién a fines del sigloXIX, §ino queé tam-,
bién crearon las condiciones de una economia cada Vez mas
- dependiente de los mercados, industrias y recursos extranjcros.
Dejando de lado las implicaciones de las posiciones de;-lue;gtz
y Madero, la victoria de este ultimo ¥ sus partldﬂl‘ms:ll “z; "
las décadas de 1880 y 1890, aseguraron que el desairroEz ==
ciudad seguiria teniendo como centro ?laza c[_ﬁ'_.j"*'la}.u. - Pm‘m-
como resultado de este éxito, la expansion ¥ y- desnlf:: n?iflz)inms
fios se produjeron en forma creciente en el 1;;(10 I;:)I rrjm{eria de.,
los distritos del sur quedaban muy relegados |

. = |

: . se beneficia- |

servicios, .instalaciones Yy opcrtumdades: Muchos \
rian con el Puerto Madero: el comct

- 1gi0

cio y €l prestig!
extranjeros, una economia basada en ¢! c?m-jn eﬁ gran parte
Y poder de un gobierno nacianal cOUF entre ambos pro-
por provincianos. El resultado del conflicto

n ambiciosos
gentina pare.
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yectos permanecié incierto durante mds de una década, y Puerto
Madero no se terminé por completo hasta 1898} La historia del
‘conflicto da una idea de las fuerzas comprometidas, asi como
también proporciona algunos puntos de referencia de la cam-
biante situaciéon politica y econémica de Buenos .Aires al fina-
lizar el siglo xix 3.

Eduardo Madero —cuyo negocio de importacién y exporta-
cién estaba directamente afectado por los costos e inciertos
métodos de carga y descarga en Buenos Aires—, en /1861, formulé
una propuesta que hubiera requerido el apoyo financiero de la
Baring Brothers, de Londres, el mds importante banco y desde
tiempo atrids gestor y acreedor de las operaciones de crédito
argentinas. Tal como fue presentado a las autoridades provin-
ciales, el proyecto era construir una darsena en los bajos fan-
gosos del lado este de la Casa Rosada, con un canal de acceso
dragado hacia el sur, hasta la Boca del Riachuelo, y luego al este
hasta "las aguas profundas del estuario. La secesién porterfia,
as{ como las sérias dudas sobre la factibilidad del dragado de
dicho canal y del mantenimiento de las instalaciones del dique
librés de sedimentos y arena, hizo que el gobierno provincial
no, considerara el proyecto a fondo.  ~ -

Madero, sin desalentarse, y con el respaldo de quienes lo
apoyaban, viaj6 a Inglaterra a mediados de la déczda de 1360
para asegurarse la asistencia técnica de ingenieros ingleses. De
estas negociacioné surgié una propuesta formal, preparada por
ingenieros-ingleses, y sometida al gobierno nacional por una fir-
ma especialmente constituida por “Madero, Proudfoot y Compa-
fiia”, para traer capital y especialistas ingleses con el fin de abor-
dar el problema. A mediados de 1 uando la guerra del
Paraguay llegaba a su término, el Ministro del Interior firmé _
un contrato con Madero para la construccion de un puerte que

* Particularmente util para la comprensién del primer periodo del de-
sarrollo del puerto son: Luis A, Huergo, El puerto de Buenos Aires. His-
toria técnica del puerto de Buenos Aires, Buenos Aires, 1904, escrito por
uno de los protagonistas, v Guillermo Madero, Historia del puerto de
Buenos Aires, Buenos Aires, 1955, escrita por ¢l nieto del dirigente de la
{Jl;'; !]ﬂsil:iél'l. Dtﬁgl'ﬂfiﬂ(]alnflllf, NUIMEernsns errores nm]ggran cste ultimo
trabajo.
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Map: 3
‘r-s[u 6. Proyectos de trazados del puerto de Buenos Aires,

=

d?hﬂfﬂ ubicarse frente a Plaza de Mayo y que consistiria de dos
daifEﬂHS —una dragada a |1 pies de profundidad y la otra
2 17—, un dique seco y un canal de agtias profundas, dragado a_
I3 pics. Al instante surgié una fuerte oposicién por parte de las
autoridades provinciales, de algunos grupos comerciales y técni-
€os locales, y del recién fundado pero ya influyente diario La
‘\_'““'dﬂ Argenting —poco después denominado La Nacion— diri-
gido Por Bartolomé Mitre. LEste, elegido senador poco tiempo

antes, se opiiso eficazmente al contrato, en setiembre de 1869.,

Su argumento —nunca rebatido satisiactoriamente— cra que '5;1
Cﬂngresu necesitaba estudiar la cuestién portuaria miis integral-
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mente antes de entregar asunto de esa magnitud a la explo-
tacion privada. Logré despertar serias dudas en muchos espi-
ritus %. Aun cuando una medida sustitutiva autorizé al ejecutivo
nacional a construir o contratar la construccién de un puerto,
el contrato de A869 fue retirado de la consideracién del Con-
greso. | L

Al afio siguiente, los gobiernos nacional y provincial suscri-
bieron un contrato con John F. Bateman, ingeniero de las obras
de desagiie de Londres, asi como de los diques sobre el rio
Clyde,‘\para que evaluara técnicamente el emplazamiento del
puerto. Después de una visita de un mes a\Buenns Aires, Bate-
man volvid a su pais a principios de 1871,/dejando los planos
en manos de las autoridades argentinﬁ‘rgu proyecto proponia
una gran darsena ubicada, como en el proyecto de Madero de
869, frente a Plaza de Mayo, a la que se llegaba por el norte,
por un canal de 21 pies, v pur' el sur, hasta el Riachuelo, por
uno menos profundo (véase mapa 6). Pronto desacredit6 el pro-
yecto un diluvio de criticas de los ingenieros locales, que hacian
hincapié en el error de Bateman de no considerar el dragado
y los problemas financieros v técnicos conexos, debido a lo
precipitado de su viaje 3.

Seguian proponiéndose entretanto otros proyectos de espe-
cialistas locales y extranjeros. Entre ellos figuraba el plan de
Luis A. Huergo, de rectificar la boca del Riachuelo y construir
tres ddrsenas en su orilla derecha, donde la localidad de Barra-
cas al Sur (rebautizada Avellaneda en 1904) habia comenzado
a desarrollarse, asi como otro fascinante proyecto sugerido por
Guillermo Rigoni, para una darsena circular ubicada a cinco
kilémetros de la costa, al este de la terminal del Ferrocarril
Norte, en Retiro. El gobierno de la provintia de Buenos Aires,

! Senadores, Sesiones, 1809, 11, 14, 16 de sctiembre, pigs. 676-85, 700-754.

® Particularmente perjudiciales fueron Knut Lindmarck, Obras de puerto
proyectadas para Buenos Aires, Buenos Aires, 1872, un folleto del subdirec:
tor de la Oficina Nacional de Ingenieria; Vicente F. Lépez, “Las obras del
puerto de Buenos Aires”, en Revista del Rio de la Plata, IV, 1872, pags.
9_3'337; Antonio Sumellera, Obras del puerto de Buenos Aires. Considera-
ciones sobre el proyeclo del Ing. Bateman, Buenos Aires, 1872; v Luis A,

Hucifég.a Los inlereses argentinos en el puerto de Buenos Aires, Buenos Ai-
1CS, i
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Fig. 18. Vuclta de Rocha, en la Boca, alrededor de 1830. (Archivo General
de la Nacidn)

|\ ok
con la_aquiescencia de las autoridades nacionales, decidig”en
(1875-76)ejecutar una_parte del proyecto revisado y presentado

e el R SR R i

por Huergo. Situaba el puerto principal en la_Boca °, Estos
planes exigian modificar_la boca del Riachuelo y dragar un
canal de acceso de 9 pies."Huergo fue designado director de los
“Trabajos del Riachuelo”, y a pesar de la recesién econdmica
de mediados de la década de 1870, las operaciones de dragado
avanzaban, aunque lentamente. A fines =-@ﬁ los barcos de_, |
ultramar podian entrar por el Riachuelo y aracar en los depo-
sitos de la Boca. La apertura de este canal estimulé la actividad

comercial en el lado sur de la ciudad y llevé a la legislatura

* Ley N° 997, 22 de octubre, 1875, de la provincia de Buenos Aires v
Ley N© 820, 12 de octubre, 1876, de la Repiiblica Argentina. Los debates
aparecen en Buenos Aires, Senadores, Sesiones, 1875, 12, 17 y 24 de agosto.
pdgs. 446-47, 466-71 y 493-515; Buenos Aires, Diputados, Sesiones, 1873, I.
18 de octubre, pigs. 1123-38; Diputados, Sesiones, 1876, 1I, 21 de agosto,
28 de setiembre y 11 de octubre, pdgs. 37-38, 458-60, 582.86; Senadores,
Sesiones, 1876, 10 de octubre, pags. 1185-93,
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provincial a votar fondos adicionales para aumentar la_profun-
didad del canal hasta 21 pies]. Pero las crecientes tensiones
entre las autoridades provinciales y nacionales —que finalmente
estallaron en el breve conflicto de junio de 1880— cortaron los
fondos provinciales para el proyecto y dieron como resul-
tado la cancelacién de un subsidio prometido por el gobierno
federal. :

La solucién de la cuestién capital a través de la federalizacién
de la ciudad de Buenos Aires restablecié la escena politica y
estimuld a los partidarios de Huergo y de Madero a presionar
por una decisién final sobre el asunto del puerto. Por lo menos
al principio, las ventajas parecian estar con Huergo. A fines
de 1880 el gobierno nacional dio la mavor parte del subsidio
prometido a la comision especial encargada de la administracién
de los trabajos del puerto del Riachuelo, y Huergo hizo un
ripido viaje a Inglaterra para concertar la construccién de dos
nuevas dragas. A principios de 1881 la legislatura provincial,
ratificando su ley de 1879, vot6 una partida para el dragado
del canal del sur y del Riachuelo hasta una profundidad de
21 pies 8. Entonces. Huergoiintrodujo una modificacién a su
proyecto de 18‘7?) Ademiis de un canal de 21 pies y de un dique
en la orilla norte de la Boca, este proyecto agregaba una serie
de diques paralelos, protegidos por un rompeolas que seria cons-
truido hacia el norte, a lo largo de la costa hasta la Plaza de
Mayo (véase mapa 6).

Mientras tanto, el gobierno nacional se convencia cada vez
mds de que era de su incumbencia, mds que de las autoridades
provinciales, construir v administrar las instalaciones portuarias.
Ll Concejo Deliberante ya se habia excusado, admitiendo que
carecia de fondos v capacidad para llevar a cabo las obras de
construccion ?. En octubre de 1881, las autoridades nacionales
recibieron acuerdo parlamentario para expropiar las obras del
puerto del Riachuelo y lanzar un empréstito con el fin de conti-

* Ley N° 1.273, 4 de [ebrero de 1879, de la provincia de Buenos Aires.

8 Ley N° 1.376, 26 de marzo de 1881, de la provincia de Buenos Aires.

* Buenos Aires, Municipalidad, Actas del Honorable Concejo Deliberan-
te, 1881, Buenos Aires, 13832, 4 de agosto, pags. 12529 (en adelante ciLa-
das como Actas).
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nuar la expansién de las instalaciones 19, Adolfo E. Dévila, uno
de los mas firmes defensores de Huergo en el Congreso, y edito-
rialista de La Prensa, comento:

“Entonces [octubre de 1881], pues, el Congreso Argentino ha
manifestado ya su opinién sobre el particular. Ha dicho que ese
[el proyecto Huergo para el puerto en La Boca] es el puerto
de la Capital de la Republica Argentina, o, lo que es lo mismo,
ha dicho que ése es el puerto de Buenos Aires, y que la Nacién
debe construirlo.” 13

No obstante, durante 1881-82 algunas comisiones especiales
seguian estudiando otros proyectos, y el optimismo expresado
por los partidarios de Huergo pronto resulté prematuro. Un
proyecto nunca considerado seriamente, proponia construir
un malecén para proteger toda la ribera, desde Retiro hasta la
Boca. Un empresario local, Christopher F. Woodgate, presento
otro proyecto para la construccién de varios diques en terrenos
de su propiedad en la Boca. Este proyecto llegé a la Camara de
Diputados en 1881 al final de las sesiones ordinarias, levan-
tando inmediatamente tal ola de criticas que fue girado a
comisién y luego retirado de la agenda de las sesiones extra-
ordinarias 12, Al afio siguiente el Congreso archivé el proyecto
después de que el informe de D4vila por la minoria sefialé los
peligros de entregar las concesiones portuarias al control pri-
vado 13, Una propuesta atin mas cuestionada provino de un tal
J. W. Williams, quien decia tener un proyecto de puerto de
“enorme importancia al pais’” pero exigia un pago al contado
de cincuenta mil pesos para revelarlo; el Congreso rechazd rapi-
damente la ofertalt, En 1882, durante los meses de estudio y

1% Ley N@ 1.124, 28 de octubre de 1881, de la Repiiblica Argentina. Los
debates de esta medida pueden encontrarse en Diputados, Sesiones, 1381,
111, 3, 4, 5 y 28 de octubre, pags. 16-20, 36-80, 441-49; Senadores, Sesiones,
1881, II, 6 y 27 de octubre, pdgs, 822, 1009-14.

1 Diputados, Sesiones, 1882, I, 23 de agosto, pigs. 998-99.

2 Diputados, Sesiones, 1851, III, 5 de octubre, 2 de noviembre, pigs.
82-95, 533-35.

18 Diputados, Sesiones, 1882, I, 21 y 23 de agosto, pdgs. 979-80, 900-1017.
El proyecto Woodgate fue finalmente descartado en 1885 por carecer de
importancia; véase Diputados, Sesiones, 1885, I, 15 de junio, pdgs. 99-100.

" Diputados, Sesiones, 1882, I, 26 de julio, pdg. 770.
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debate en la comisién, el Ministro de Guerra solicité de Huergo
planos y cdlculos adicionales sobre su proyecto. Esos papeles,
evidentemente, nunca llegaron a la subcomisién del Congreso
y no se mencionaron en ningun debate parlamentario; Huergo,
mds tarde, sugirié que habfan sido deliberadamente retenidos
en ese momento crucial de la lucha 18,

Entre tanto, Madero y sus partidarios habian trabajado acti-
vamente en el Congreso y en Inglaterra para recuperar el
terreno inicialmente perdido frente a Huergo. En {881} Madero
habfa vuelto a viajar 2 Londres, donde no sélo se aseguré los
servicios de Sir John Hawkshaw como asesor técnico, uno de
los mds importantes ingenieros en puertos de Gran Bretafia,
sino también la promesa de fondos de la Baring Brothers.
Regresé con un plan que promovié fuertemente su propuesta
de 1869, asi como la de Bateman de 1871; canales al norte y al
sur, dragados a una profundidad de 21 pies, permitirian a los

“barcos llegar a dos puertos situados en los extremos opuestos
de una linéa de cuatro ddrsenas interconectadas. Este puerto

seria construido en tierras ganadas al rfo, con los diques empla-

sados inmediatamente al este de Plaza de Mayo. La ddrsena
norte estaria junto a Retiro, mientras que la dirsena sur_se_
situaria en el limite norte de la Boca. A fines de junio de ;gﬁé’,‘\
Madero present$ formalmente estos planos a la legislatura

(véase el mapa 6). | -

Cuando terminaron las discusiones y demoras, la repentina
decisiéon del Congreso a fines de setiembre y octubre de 1882
de aceptar el proyecto de Madero, sorprendi6 a muchos. En un
solo dia el Senado apoy6 entusiastamente la brillante exposicién
de Carlos E. Pellegrini a favor del proyecto y lo aprobé por
unanimidad. En la Cdmara de Diputados, Ddvila expresé su
consternacién de que el Ejecutivo Nacional hubiera aprobado
esta propuesta, que anulaba el “verdadero puerto” en construc-

¢ Huergo, El puerto de Buenos Aires, pag. 89, afirma: “El gobierno no
cumplié esta ley imperativa [N® 1.124] y no remitié cuenta de este proyecto
[los planos dibujados por Huergo a solicitud del Ministerio de Guerra] al
Congreso en las sesiones del aiio 1882, Por el contrario, algunos afos des-
pués, el autor [Huergo] lo encontré accidentalmente en la Casa de Go-
bierno entre papeles pertenecientes al seior Eduardo Madero.”
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cién en la Boca, reemplazindolo por un plan mal concebido y
pobremente preparado, que ni siquiera habia sido estudiado
por el Congreso. Su mocién para posponer la consideracién de
la medida fue rechazada. Al dia siguiente la Cimara de Dipu-
tados giré el proyecto aprobado por 33 votos a 10 al Senado, y
solo Ddvila tomé la palabra para discutir la prudencia de una
decisién tan apresurada 19. .

Aparentemente los partidarios de Huergo habian sido toma-
dos desprevenidos, o quizd confiaron demasiado en sus pasados
éxitos. S6lo un editorial aparecié en La Prensa, y era un anti-
cipo de los comentarios que formularia el ya mencionado edito-
rialista del diario en la Cimara de Diputados en octubre,
urgiendo a sus integrantes para que la consideracién del proyec-
to de Madero fuera pospuesta hasta el ano siguiente*?. Ya que
la ley habia autorizado simplemente al Ejecutivo Nacional para
que negociara un contrato con Madero para la construccién del
puerto, los partidarios de Huergo juzgaron tal vez que las exis-
tentes instalaciones en la Boca tenian suficiente impulso para
triunfar sobre el proyecto de aquél. Ese punto de.vista gano
indudablemente fuerza' cuando un gran transatlantico, L'Italia,
con un calado de 15 pies, entré en el Riachuelo en enero de
1883 18. No sélo habia aumentado el trifico de ultramar a la
Boca —de 197 barcos en 1879 a 1.150 en 1884— sino también
el cun}ercio por el Riachuelo, cuyo pﬂrcentajg 50]:_.1‘& I!‘i_'_l_ Eqm.l..dﬁ
barcos y tonelaje entrado a Buenos Aires ascendia constantemen-
te. En 1879, el 99, de los barcos y el 79, del tonelaje de ultramar
EIue entraba a Buenos Aires lo habia hecho a través del Ria-

* Ley N9 1.257, 27 de octubre de 1882, de la Republica Argentina. La
presentacion v discusion de la medida aparece en Senadores. Sesiones, 1882,
26 y 27 de seticmbre, pdgs. 702-21, 724-5, 727-31; Diputados, Sesiones, 1882,
II, 20 y 21 de octubre. pdgs. 904-45. El Senado aprobo el provecto en ge-
neral el 26 de setiembre v luego lo voté por secciones sin discusion el
27 de setiembre. Evidentemente se habia logrado un acuerdo si hien sus
términos no surgen exactamente de los documentos conocidos por el autor.

'* La Prensa, 28 de seticmbre de 1882, pig. 1; otros dos editoriales sobre
el tema aparecieron inmediatamente después de aprobarse este provecto de
ley, 28 v 29 dc octubre de 1882, pig. 1.

% La Prensa, 26 dc encro (e 1883, pdg. 1. Los residentes de Ja Boca
asi como los micmbros de la Bolsa (e Comercio homenajearon a Huergo
con medallas de oro que cominemoraban este importante acontecimicnto,
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chuelo; en 1884 el flujo a través de la Boca se habia elevado
ET 23 7o de barcos y al 35 9, del tonelaje 1°. Hasta el principal
d‘mno inglés de Buenos Aires, The Standard, mostraba una
Slmpfttia‘desacustumbrada por el desarrollo del Riachuelo y
lanzé I’a idea de que las principales casas de comercio inglesas
no se Instalaran por Reconquista, al norte de Plaza de Mayo,
sino en la Boca 29,

Por dltimo, durante 1883, La Prensa atacé ardientemente el
proyecto de Madero. Después de publicar algunos editoriales y
articulos a principios de aiio, publicé el informe de una comi-
sién especial del gobierno designada para estudiar y pronun-
ciarse sobre el proyecto de Madero. El informe de la comisién
de cinco miembros, integrada por algunas personas que eran
reconocidamente hostiles a los planes de Madero, habia llegado
a conclusiones totalmente negativas con respecto al proyecto:.

“La Comisién cree que el pago en obligacién de puerto en la
forma que prescribe la ley es onerosa, y... se deduce que es
el seior Madero quien se encarga de la colocacion de los titu-

los. .., exponiendo a la Nacién a graves perjuicios . .. La Comi-
sién se permite aconsejar a V. E. ... que se haga presente al

1* El constante aumento de embarques en el Riachuelo se refleja en las
siguientes cifras: -

Total de bareos de ultra. Barcos entrados al Riachue-

mar entrados a Buenos lo como porcentaje del to-
tal de barcos entrados a

Aires.
Buenos Aires.
Ao Barcos Tonelaje oo barcos o7, tonelaje
1879 2247 801.000 88 6.9
1880 2.201 734.000 11.8 9.5
1881 2763 833.000 15.2 15.6
1882 2.991 937.000 14.6 17.7
1883 3.216 1.126.000 18.7 2.1
1884 5.107 1.543.000 225 34.7

'D_e Luis A. Huergo, Memorvia de la comision administradora de las obras
del Riachuelo, anio 1884, Buenos Aires, 1885, pag. 24, v de los volimecnes
anuales de Argentina, Estadistica del comercio exterior y de la navegacion

interior y. exterior, 1880-85.
20 Citado en La Prensa, 17 de [cbrero de 1883, pdg. 1.
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H. Congreso los inconvenientes y dificultades anotadas, asi como
las ventajas que reporta al pais no formalizar el contrato auto-
rizado por ley de 27 de octubre de 1882.,." 21,

La Prensa comenz6 entonces a publicar una serie de edito-
riales y articulos importantes analizando los aspectos financieros
y técnicos del contrato, reviendo la historia de las propuestas

del puerto, y atribuyendo todo tipo de motivaciones al sector de
Madero 22,

El ataque principal estaba dirigido a los gastos, estimados en
20 millones de pesos oro (en esos dias el peso oro estaba apro-
ximadamente a la par del délar estadounidense, o equivalia
a 4 chelines ingleses); a las precipitadas improvisaciones de los
planos; a los honorarios devengados por Madero como interme-
diario entre el gobierno argentino y las compaifiias inglesas; y
a la total inutilidad que suponia la construccién de un segundo
canal:

“Si se quiere entregar a ese caballero [Madero] la suma de
veinte millones de duros, para que mande hacer el puerto,
haciendo a la vez su fortuna, digase con franqueza pero no se
inviertan los antecedentes ni el presente de la cuestién.” 23

Evidentemente, los partidarios de Huergo atn esperaban que
su proyecto triunfara: i

%‘Andese el proyecto Madero con la prisa que se quiera, pero
ro concluird antes de dos o tres anos, dado el andar lento de
nuestras cosas, y en ese tiempo puede casi concluirse el puerto
de Buenos Aires proyectado por el Ingeniero Huergo, tan calum-
niado y desfigurado en holocausto a la propuesta Madero.” 24

% Informe firmado por Guillermo White, Juan Anchorena, John Coghlan,
Hunter Davidson y A. E. Rusinol, Z1 de marzo de 1883, y publicado ¢n
La Prensa, 15 de abril de 1883, pdg. 1.

 La guerra de editoriales comenz6 el 29 de abril de 1883 con “El puer-
to de Buenos Aires”, pag. 1, v continud casi diariamente con articulos en la
primera pdgina hasta ¢l 30 de mayo, dia en que se dispard la ultima
andanada en "Resumen. Puerto de Buenos Aires”.

 “Las obras del puerto. Adulteraciones, verdades, antecedentes”, La
Prensa, 1° de mayo de 1883, pdg. 1.

" Ibidem.
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Simultdneamente, una ofensiva propagandistica lanzada por
los sostenedores de Madero apoyaba las negociaciones del con-
trato ya en ejecucién en Inglaterra. La Nacidn, en una drdstica
revision de la postura que asumiera Mitre en 1869, ridiculizé
el proyecto de Huergo, calificindolo como un simple apéndice
del dragado de un canal y cuestionando su ubicacién a tres
kilometros del centro comercial de la ciudad 23. El Nacional,
diario oficialista, también participé en el debate defendiendo
los planes de Madero y criticando la concepcién y ubicacién
del puerto en la Boca 2¢. -

Madero volvié a Inglaterra en 1883 a fin de concretar las
promesas de asistencia técnica y financiera formuladas dos aiios .
antes. Tras largas conversaciones, Sir John Hawkshaw, ya an-
ciano, aceptd hacerse cargo de la direccién técnica de las obras
del puerto, pero con la condicién de que su hijo o su socio lo
representaran en Buenos Aires. Con la garantia de la supervision
técnica britdnica asi asegurada, Baring Brothers acordé el apoyo
financiero, mientras se contrataron algunas firmas inglesas que
suniinistFarian maquinaria v, de hecho, construirian el puerto.
A fines de@ el presidente Roca firmo el contrato defir_lif_ivo
con Madero, en una ceremonia en la que sirvieron como testigos
los tres presiderites anteriores.

_ Sin embargo, el gobierno nacional parecia inclinado por el
momento a apoyar ambos proyectos: un puerto de aguas pro-
fundas sobre el Riachuelo, asi como un puerto y ddrsenas al
este de Plaza de Mayo. En octubre de {188?2:1 Congreso adju-
dico fondos para mayores dragados y constrt ccione? en las obras
del puerto del Riachuelo *". La llegada en ese mismo mes del
barco inglés Macduff de un calado de 1914 pies, reforzo los

28 [a Nacion, 28 de abril de 1883, pig. 1. Otras editoriales, también e¢n
rimera pagina, aparecicron los dias 26 de abril v 3 de mavo. =

20 F| Nacional le dedicé editoriales en primera piagina en sus ediciones
del 4, 5, 8, 10, 11, 12, 15, 17, 19 v 21 de mavo de 1883.

=t Lev N© 1.385, 25 de octubre de 1883, de la Republica Argentina. El
Poder Ejecutive Nacional originalmente solicito una imputacion de tres
millones de pesos oro, pero las objeciones del Senado redujeron la suma y
finalmente se votaron 1.800.000, Senadores, Sesiones, 1883, 6 v 13 de setiem-
bre v 6 v 23 de octubre, padgs. 363-75, 581-83, 796-805, 1184-87; Diputados,
sesiones, 1993, 11, 22 de octubre, pags. 1226-10.
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argumentos en favor del proyecto del Riachuelo 28, Al afio
siguiente el Congreso aprobé ensanchar y profundizar el canal
del Riachuelo hasta Barracas 2. Sin embargo, los fondos adju-
dicados para la tarea resultaron insuficientes.

En 1885, el apoyo del gobierno nacional para las obras del
puerto del Riachuelo, comenzé a declinar. Pese al importante
flujo mercantil por la Boca (véase la nota 19), las calles que la
conectaban con el centro de Buenos Aires permanecieron casi
intransitables, excepto en tiempo seco; algunos atribuian esta
negligencia a quienes se empefiaban en sabotear el desarrollo
del Riachuelo 2°, Enfrentado con la falta de fondos y las obs-
trucciones burocrdticas, la posicion de Huergo como director
de los “trabajos del Riachuelo” se hizo cada vez mids dificil,
y el golpe final llegé cuando la firma consultora Hawkshaw
atacO aspectos técnicos del canal de acceso sur al Riachuelo.
Huergo pidio ver las declaraciones y planos, pero las autoridades
nacionales se rehusaron, so pretexto de que dicha documenta-
cion era propiedad privada de Madero. Huergo tomo el tinico
camino que le quedaba: se retiré. Su renuncia, en enero de
1886, preparé el terreno para que los partidafios de Madero
se apropiaran del canal sur una vez mds y para relegar al Ria--
chuelo a puerto secundario, destinado al cabotaje. La alianza
de la élite comercial recientemente conformada con los grupos
financieros extranjeros y las autoridades nacionales, cuyos inte-
reses se orientaban hacia Plaza de Mayo o el drea inmediata al
oeste y al norte, se habia impuesto finalmente sobre los intereses
en el desarrollo de la Boca y Barracas.

Los ataques de las facciones en pugna se prolongaron durante
varios meses. Huergo siguié defendiendo su posicién en la
prensa y en otras publicaciones 31. E]l Departamento Nacional

** La Prensa, 4 de octubre de 1883, pdg. 1.
™ Ley NV 1577, 31 de octubre de 1884, de la Republica Argentina, Pric-
tiamente no hubo debate sobre esta medida: Senadores, Sesiones, 1884,
7 de octubre, pdgs. 709-11; Diputados, Sesiones, 1884, II, 30 de octubre,
pigs. 776-77.
pi: g-a Prensa, 4 y 10 de junio de 1885, pégs. 3-4, 7 de noviembre de 188,
* Luis A. Huergo, “Puerto de Buenos Aires”, conferencia publicada en
la pig. 3 de La Prensa, 1, 4, 5 Y 6 de mayo de 1886 y en - .ales de la
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Fig. 19. Obras del Puerto Madero v la Estacién Central en 1889. (Archive
General de la Nadién)

de Ingenieria condeno el proyecto de Madero; cuando el gobier-
no se negé a considerar su informe, el Jefe del Departamento,
don Guillermo White, renuncié en seial de protesta32. La
Sociedad de Ingenieros también- publicé un informe muy des-
f;wurable del proyecto de Madero 33, E| gobierno nacional, sin
embargo, continué imperturbable su curso. El mismo Hawk-
shaw jamds vino a Buenos Aires, pero a fines de 1885 su hijo
hizo una visita de tres meses. En marzo de 1886/ un consejo de

Sociedad Cientifica Argentina, N® 21, 1886, pags. 143-87. Véuse también
las cartas de Luis A. Huergo publicadas en La Prensa. del 12, 3, 3, 6, 7,
10, 12, 13, 14, 16, 21, 23, 24 v 25 de marzo, siempre en pdg. 3; las fechadas
24, 26, 27 y 28 de marzo en pdgs. 3, 5, 6 y 3 respectivamente; sin fecha,
el 31 de marzo; las de abril 1, 2, 7,9, 10 y 13, en pag. 3; y las del 5, 7,
8, 9 v 12 de mayo, también en pig. 3. ; :

32 “Expediente del Departamento Nacional de Ingenicros”, La Prensa,
28 de febrero, 12 y 2 de marzo de 1886, pig. 3.

13 “Asamblea de Ingenieros”, 30 de marzo de 1836, como fue informado
en La Prensa el 4 de abril de 1886, pag. 3.
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ministros presidido por el vicepresidente Francisco B. Madero
(tio de Eduardo) aprobd los planos definitivos para la cons-
truccion del puerto 34,

Cuando culminaba la prosperidad econdémica de la década
del ochenta, precisamente antes del derrumbe y de la revolucién
que lo acompaiié en 1890, las acusaciones se hicieron mdas sér-
didas. Los costos estimados para las obras del puerto subieron
constantemente, y Huergo acus6 de fraude a Madero por su
manera de manejar el proyecto 35, Algunos observaron signifi-
cativas relaciones entre la decision de Madero de proceder a la
construccion del puerto sur y de la primera ddrsena, y la adqui-
sicién de las tierras bajas adyacentes por una sociedad consti-
tuida por politicos situados en altas posiciones 3¢, De alli que
la oferta de compra de todas las tierras necesarias para la cons-
truccion del puerto, realizada por Madero en 1888, encontrd
obstaculos en otras ofertas y en grandes denuncias publicas.
Finalmente, las tierras fueron a remate publico *%.

A pesar de los escindalos y rumores, la ddrsena sur, primera
seccion del nuevo puerto, fue inaugurada el 28 de enero de
1889,.en una lucida ceremonia presidida '-pt_:n' el vicepresidente
Pellegrini. El mismo hombre que como senador habia lanzado
el proyecto de Madero en el Congreso en setiembre de 1882,
ahora podia pronosticar con elocuencia una nueva era para la
vida comercial de la ciudad y, formalmente, confirié el nombre
de “Puerto Madero” a las obras ya realizadas,

El provecto de Madero se completé en la década del noventa

¢ La Prensa, 12 de marzo de 1386, pag. 3.

s Huergo, El puerto de Buenos Aires, pigs. 70-72.

# Jq Prensa, 6 de octubre de 1887, pdg. 5, v 30 de noviembre de 1887,
ig. 4.
¥ La Prensa trat6 estos asuntos cn varias cdiciones de 1888: 3 de julio,
pag.5; 4, 5.6 v 17 (que presenté la propuesta competitiva de Carlos Lumb)
de julio, pig. 4; v 27 de octubre, Ley N? 2.414, 10 de noviembre (breve
mente discutida en Senadores, Sesiones, 1838, 2 de noviembre. pigs. 802-6 ¥
Diputados. Sesiones, 1888, 1I, pigs. 555-57) disponiendo ¢l remate publico
de las tierras. El decreto de venta apareciéd en La Prensa, 3 e octubie de
1889, El primer remate, realizado el 12 de marzo de 1890, fue suspendido
después de la venta de un lote: otro remate de seis manzanas se llevo a
cabo el 19 de junio de !890; véase La Prensa, | de marzo, pig. 7; 19 d
junio, pig. 7 ¥ 20 de junio de 1890, pdg. 5.



CONFLICTOS: PUERTO, FERROCARRILES ¥ CAPITAL FEDFRAL 111

con un costo impresionante en dinero y tiempo. La primera y

segunda ddrsenas (numeradas de sur a norte) se abrieron en
m_n 1891, los crecientes costos y la crisis financiera se com-
binaron para dar fin a los 20 millones de pesos oro, el crédito
concedido en 1883, y el trabajo en el puerto fue temporaria-
mente suspendido. Surgieron nuevas y severas acusaciones, espe-
cialmente de la pluma de los editorialistas de La Prensa 35.
.El poder ejecutivo, no obstante, logré otro crédito para terminar
la tercera ddrsena en 892\ En 1895, el Congreso, después de un
extenso debate, aprobé un crédito adicional de mds de seis
millones de pesos oro para terminar la seccién norte 3. La fina-
lizacién de las obras portuarias era vital para la prosperidad
de la ciudad y el mantenimiento de su preeminencia comercial,
especialmente desde que las recién terminadas instalaciones en
Ensenada habian comenzado a afectar seriamente la hegemonia
de Buenos Aires en el comercio de importacién y exportacion,
En(J897 el dique cuarto y ddrsena norte quedaron terminados,
y el afo siguiente fue testigo de la apertura del canal norte, al
cual tanto se habia opuesto Huergo 49. N

Sin embargo, para los preocupados por la vitalidad del Ria-
chuelo la derrota no éra total. En 188%-una corporacién lla-
mada “Dock Sur”, que contaba a Huergo entre sus fundadores,
comenzé a comprar Tiérra sobre la margen derecha del Ria-
chuelo y a construir muelles, depdsitos y otras instalaciones
“portuarias 4. Los fondos para las operaciones de dragado del

3 Estos cditoriales se publicaron en la pag. 4 de La Prensa los dlas 12,
14, 15, 16, 17, 19, 22, 23, 24, 26, 30 de abril v 2 v 5 de mavo de 1891.

3 Lev N? 3.315, 4 de noviembre de 13895, de la Repiiblica Argentina, Se-
nadores, Sesiones, 10, 17 v 21 de sctiembre de 1895, pdgs. 322, 379-99 v
415-34; Diputados, Sesiones, 1895, 11, 30 de octubre. 2 v 4 de noviembre,
pigs. 294-318, 325-71, 373-400.

w Un articulo que discrepaba profundamente aparecié en Luis A. Huer-
go, “Los dos canales de accesv al pucrto de Buenos Aires. Memoria leida
en la primera sesién del Congreso Cientifico Latino-Americano™, Anales de
In Sociedad Cientifica Argentina. N9 145, 1808, pags. 237-38.

" La Prensa, 3 de fcbrero de 1889, pig, 1, notas sobre la formacién de
la sociedad; en la edicion del 15 de noviembre de 1389 se inforiné que los
trabajos de construccién habian comenzado en ¢l Dock Sud. Véase también
“Informes sobre las obras dui Dock Sud de la Capital” en Anales de la
Sociedad Cienlifica Argentina, N° 31, 1891, pdgs, 36-12,
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Riachuelo seguian llegando del Congrl:so éste aprobd leyes

en 1891, 1897 y 1898 42, En(1902, una corporacion revitalizada,

con fuerte apoyo financiero del Ferrocarril del Sud, se hizo

cargo del Dock Sur. Dos afios después estas instalaciones en

Barracas al Sur podlan TECI]JII' simultineamente hasta 20 trans-
. atldnticos *3.

“Aun cuando la terminacién de las obras de Puerto Madero
contribuiria en gran medida a la expansién de la ciudad du-
rante la primera década del siglo xx, el puerto debi6é encarar
problemas originades en su disefio que anunciaban sus futuros
inconvenientes. Algunas de las dificultades surgian del mismo
éxito del puerto, y otras del intercambio en constante ascenso de
productos agricolas por articulos manufacturados. La prospe-
ridad entre 1905 y 1912 fue acompafiada por un aumento del
50 %, en el nimero de barcos y de la duplicaciéon del tonelaje
que arribaba y zarpaba del puerto de Buenos Aires. En 1910
las entradas y salidas anuales totalizaban 30.000 barcos y 18
millones de toneladas; para este movimiento el Puertu ‘Madero
resulté insuficiente ¢4, Mads aun, errores de calculo y métodos

* Teves N? 2.859, 16 de nov. de 1891; N9 3539, 24 de set. de 1897; Ne
3552, 29 de set. de 1897; N© 3.728, 10 de oct. de 1898, de la Repﬁblica
Argentina.

* La Prensa informa sobre los progresos de la construccion en Dock Sud
en sus ediciones del 12 de abril de 1903, pag. 3 v del 29 de febrero de
1904, pig. 4.

** Total de barcos entrados y salidos del puerto de Buenos Aires:

Ano N? de barcos Tonelaje lotal
1903 19.000 10.100.000
1904 21.000 10.500.000
1905 22.000 11.600.000
1506 21.800 12.600.000
1907 23.700 13.300.000
1908 25.100 15.100.000
1909 27.400 17.200.000
1910 29.400 17.900.000
1911 31.000 18.000.000
1912 30.400 19.200.000

Extraido del informe de Alejandro Gancedo, “Puerto de la Capital v
puerto argentino”, Revista de Derecho, Historia vy Letras, v. XVI, N¢ {7,
feb. 1914, pig. 201.
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obsoletos para la a carga y descarga eran la causa de esta [alta
de capacidad. La dérsena norte, por ejemplo, resulté pricti-
camente inutil porque el oleaje del rio con frecuencia impedia
que los barcos atracaran a sus muelles sin peligros 5. Lanchas,
carretas y peones cargaban y descargaban con lentitud y difi-
cultad. Los inconvenientes que enfrentaban los ferrocarriles
para la construccién de accesos a los muelles redundaban en
tarifas exorbitantes. Como consecuencia, los articulos de ex- -
portacién a menudo eran descargados de los vagones en carros
en las terminales del ferrocarril, para su transporte final hasta
el barcn La congestién en el area"f::c_ﬁtﬁarm era tal que un
carrero podia realizar un solo wa_]e diario desde Plaza Once
hasta Puerto Madero 4%, La caricatura de la tortuga descar-
gando un barco, que aparecié en 1906 en Caras y Caretas, era
una penosa realidad.

Tardfamente el gébierno reconocié que no todo andaba bien
con el Puerto Madero. En 1902; el gobierno invité a Elmer
L. Corthell, especialista en put‘.rtos estadounidense, para que
examinara el puerto e hiciera sugerencias. Este sefior no pro- _
puso modificar la estructura existente y se limité a_sugerir
una escollera y una linea paralela de muelles agregados al lado
este_del Puerto Madero 7. Huergo volvié a la ofensiva con
un proyecto para cerrar el canal norte, abrir las cuatro dar-
senas existentes para formar una sola y construir una gran
ddrsena similar al &te 8. El tamano cada vez mds grande de
los barcos y el desafio de Montevideo del otro lado del estuario,
que albergaba barcos con un calado de 32 pies, provocé pro-
puestas atin mds radicales. En 1899-900, el Congreso analizé un
proyecto para un nuevo puerto en la Bahia de Samboromboén,
y cuatro aiios después voté fondos para los estudios prelimina-

«3 Hartford a Lansdowne, 30 de abril de 1903, Gran Bretainia, Public
Record Office, Foreign Office Records, General Correspondence 6 (en ade-
lante, FO 6), v. 482, N® 8 Consular.

W Ja Prensa, 12 de marzo de 1903, pag. 7.

«* Véase Huergo, El puerto de Buenos Aires, mapa 4, pdgs. 89-90.

8 Ibidemn, pigs. 94-U8, con los bosquejus de los cambios propuestos en

el puerto,



114 BUTNOS MRS (870-1910

T i 2 it T P S P b 1
- LA TORTUGA ADMINISTRATIVA - =+

25 J y e : RS g S
1 ! ! . i Lk ;
= - £ by i ram -
% e
e -+
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res . Un primer proyecto preparado por Arturo Castaiio,
proponia instalaciones que darian cabida a barcos de 30 pies
de calado, y que podian aumentar hasta 40. EIl Ferrocarril del
Sud, entre otros, se opuso firmemente no solo porque hubiera
disminuido la preponderancia mercantil de Buenos Aires, sino
también porque hubiera requerido la reestructuracién de la
red ferroviaria. No obstante, en 1911 comenzé la construccién
del puerto de Samborombén; un afio después un decreto de-
tuvo. las operaciones, y el proyecto fracasé 9.

Entretanto el gobierno se empefié en mejorar las condiciones
del Puerto Madero. En 1903 envié a Europa a dos ingenieros
argentinos, Gustavo Jolly y Luis Curutchet, a estudiar proble-
mas y administracién portuarios. Su informe no provoco nin-
guna accién concreta y terminé en el archivo del Ministerio
de Obras Publicas 2. Un ingeniero de ese ministerio, Abel J.
Pagnarde, asi como una sociedad germano-argentina, proyecta-
ron un costoso canal de conexion con Ensenada?. En 1906,
Fermando Kinart, ingeniero del puerto de Amberes, llegé a Bue-
nos Aires invitado por algunos grupos comerciales. Diagnostico
.que el problema radicaba en la ausencia de administracién
centralizada, agravada por los métodos lentos y anticuados de
carga y descarga 3. Frente a cada nuevo proyecto, el poder
ejecutivo requeria inmediatamente nuevos fondos. En 1907
el Congreso votd 9 millones de pesos oro para “modernizar” el

—— e i 1 3 ___- -
puerto; a las dos semanas, el ejecutivo volvia a formular un
nuevo requerimiento por 25 miilones **. En 1907-08 se ensa-
yaron reformas administrativas que redujeron algo los gastos,

v Leyes N? 3.899, 5 de enero de 1800: N 4315, 30 de setiembre de 1904
de la Repiiblica Argentina, -

s Alejandro Gancedo, “Pucerto e la Cipital v puerto argentino’, pags.
198-215. : :

51 Caras y Caretas, v. IN. N? 400, 4 Je agosto de 1906, sin numeracién.

52 [g Premsa, 26 de junio de 1906. pig. 4.

83 Conferencias de Furnande Kinart reproducidas en Le Prema, 11 de
iulio; 3 v 4 de agosto: 6 de setiembre de 1906, pigs. 8, 7, 5 v 5 respectiva-
mente; también en Anales de la Seciedad Clentilica Argentina, N9 63, 1907,
pags. 3-51. o |

¢ Ley N? 5.126. 10 e setiembare e 1797, de la prubllca_ﬁrgcnuniz
véase también Mensaje del Fjecutive Nacwenal, Diputados. Sesiones, 1907,
I, 23 de agosto, }iigs. 823-26.



116 BUENOS AIRES 1870-1910

pero la demanda de fondos continué. El pedido de 1907 fue
elevado a 27 millones de pesos oro en 1908, recibiendo la
aprobacién del Congreso, casi sin debate 53,

El parlamento dispuso también una reorganizacién admi-
nistrativa de la Direccién General de Puertos en 191150, Pero
los problemas continuaron y condujeron fmalmente a la cons-
truccién de Puerto Nuevo, terminado en(1925- -26) que extendia
las instalaciones. hacia el norte, m4s alld de Retiro, en una
serie de diques paralelos que se proyectaban desde la costa. El
conflicto Huergo-Madero, como se ve, no sélo influyé en Ia-
conformacién de la ciudad; leg6 también problemas que hasta
hoy determinan que el costo por tonelada para carga y descarga
sea uno de los mds altos del mundo.

Aun cuando la historia del puerto de Buenos Aires todavia
no s¢ ha escrito, puede afirmarse que tanto Huergo como
Madero aportaron su talento y capacidad para lograr el puerto
que la ciudad requeria. Ambos fueron honestos y sinceros en
su enconada lucha. Huergo, al parecer, tenia conocimientos
técnicos superiores y poseia una larga experiencia como inge-
niero y director de las obras del Riachuelo. En opinion de
muchos observadores imparciales y expertos, sus proyectos eran
mds adecuados y de menor costo. Huergo fue quien, en verdad,
construy6 el canal sur; este permitié el acceso de ‘(ransatlanticos
al Riachuelo y sirvio durante mds de una década como tunico
acceso a las ddrsenaxde Madero. Este, por su parte, tenia un
extraordinario talento politico-y empresario. Representaba
aquel espiritu de progreso, tan valorado por la élite dirigente,
especialmente durante los gobiernos de Roca y Miguel Juairez
Celman. También se enorgullecia de excelentes relaciones con
los circulos financieros y técnicos de Londres, asi como con el
gobierno argentino.

Detris de las propuestas de Huergo y Madero, por supuesto, |
estaban los intereses personales y financieros de muchos poli-

* Ley N9 5.944, 29 de setiembre de 1908 de la Republica Argentina.

® Ley N° 8.389, 28 de setiembre de 1911, de la Repiblica Argentina.
Este proyecto fue primero presentado por Alberto Méndez Casariego, Dipu-
tados, Sesiomes, 1908, 13 de julio, pdgs. 560-561.
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ticos,_ terratenientes, comerciantes y banqueros. Se necesitaria
una investigacién mucho mds exhaustiva para penetrar en los
“arreglos” que daban como resultado un determinado decreto,
la firma de un contrato, o la aprobacién —sin debate— de una
asignacién de fondos por el Congreso. En el actual estado
de la investigacién sélo se puede especular acerca de la com-
posicién y lealtad de dichos interesados.

r— Es evidente que los grupos vinculados con la Boca y Barracas

-y con el lado sur de la ciudad pensaban beneficiarse con el
proyecto de Huergo. La considerable inversion en ferrocarriles,
muelles y depésitos, las oportunidades de trabajo, el creciente
valor de la tierra y el sustancial incremento de la actividad
comercial hubieran orientado el crecimiento urbano hacia el
sur. En consecuencia, la élite hispdnica tradicional que, en gran
medida, se adheria atn al lado sur de Plaza de Mayo, apo-
yaba los esfuerzos para ubicar el puerto principal de la ciudad
en la Boca. Las autoridades provinciales, estrechamente vincu-
ladas por lazos familiares y por la propiedad de la tierra, al
lado sur, luchaban para hacer de la Boca algo mds que un
centro pesquero y de cabotaje. La capitalizacién de Buenos
Aires en 1880 eliminé la influencia de esta fuerza, aun cuando
el gobierno provincial siguié presionando a favor de los inte-
reses del sur, en el desarrollo de Ensenada y Avellaneda.

Los que defendian el Puerto Madero representaban intereses
mds complejos y, a la postre, mas poderosos. El grupo comercial
surgido a partir de la Independencia y, especialmente, desde me-
diados del siglo xix, tendi6 a establecerse al norte de Plaza de
Mayo. Por esa razon, mayoristas y minoristas, intereses inmo-
biliarios y transportes tendian a radicarse con evidente empeiio
en las dreas oeste y norte de la plaza. La construccién de las
instalaciones mds importantes del puerto, inmediatamente al
este de la misma, reforzaba esta tendencia, garantizando la
prosperidad y expansién del grupo. Las autoridades naciona-
les pertenecian en su mayor parte —por lo menos después de la
formacién de una autoridad nacional efectiva bajo fa presi-
dencia de Mitre en 1862— a este grupo comercial y a sectores
politicos provincianos que habian venido a Buenos Aires y que
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apoyaban también decididamente la concentracién sobre Plaza
de Mayo y sus accesos oeste y norte. Después de # )} decidida
gobierno por Plaza de 1 Mayo. Ademais, la influencia de los
bancos extranjeros y los intereses importadores y exportadores,
unidos a los compromisos financieros de las autoridades nacio-
nales y a los intereses comerciales mis recientes, favorecieron
decididamente al Puerto Madero. Los ingleses, a causa de sus
estrechas vinculaciones comerciales con la Argentina, asi como
por sus recientes inversiones en ferrocarriles, gas, compaifiias de
tranvias y préstamos al gobierno nacional, asumieron el princi-
pal papel al proporcionar ayuda técnica y capital para el
proyecto de Madero, Para todos estos grupos el grandioso plan
de Madero ofrecia muchas mds posibilidades para la especula-
cién y el enriquecimiento que el mds modesto de Huergo. La
gran superficie de tierra que habia que ganar al rio, los hom-
bres v rmqumas necesarios para la construccién, las c-purtumda-
des de especulaciéon en bienes inmuebles, y la promesa de-una
mavor expansion en la actividad comercial contribuian a des-
-pertar un inténso entusiasmo.

Asi, el valeroso intento realizado por el grupo vinculado con
la zona sur, que inauguro el canal sur e hizo prosperar comer-
cialmente a la Boca y Barracas desde 1879 a 1883, no pudo sos-
tenerse frente a la poderosa combinaciéon de un nuevo grupo
comercial, bancos extranjeros, circulos financieros y autoridades
nacionales. Los intereses de estos ultimos, reunidos en torno al
provecto de Madero, restaron incluso el limitado apoyo pres-.
tados al desarrollo de la Boca v Barracas. La construccion e
Puerto Madero, en consecuencia. reforzo la centralizacion de la
ciudad en Plaza de Mayo. Ella siguio siendo el corazén del
prestigio, el poder y el dinero de la ciudad. Mas gue hacia el
sur, como pudo haber ocwrrido con el plan de Huergo, la ciu-
dad siguié extendiéndose desde ese centro hacia el oeste y el
norte.

i

La localizacién de los ferrociuriles de la ciudad [ue el segun-

do de los grandes problemas que enfrenté el crecimiento de
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Buenos Aires . Las decisiones de ingenieros, politicos y fi-
nancistas, especialmente durante la década del ochenta, deter-
r?xnaron la evolucién de los sistemas ferroviarios tanto de la
Cludafi como de la nacién. Estas decisiones, a diferencia de lo
ocurrido con el puerto, no fueron resultado de enfrentamientos
profundos entre sectores ni de discrepancias violentas de enfoque.
le) obstante, la construccién de los ferrocarriles respondia a la
misma preocupacion que la del puerto: introducir una tecnolo-
gia que multiplicara el potencial agricola de la pampa. Al
principio, el terreno y los reducidos recursos locales impusieron
limitaciones a la ubicacién y extensién de las lineas. Durante
la prosperidad econémica de la década del ochenta, la confian-
za en la tecnologia y los capitales extranjeros dieron a los in-
gleses un control casi total, y los sistemas ferroviarios que cons-
truyeron convirtieron a Puerto Madero en su cabecera, estimu-
lando asi la expansién urbana hacia el oeste y el norte. El
ferrocarril reforzé asi la dependencia del capital extranjero,
aumentd la riqueza de la nacién a través de exportaciones
agricolas y deéstacé aun mis la importancia del drea de Plazd
de Mayo —resultados que ya se habian evidenciado en el
desarrollo del puerto. -

Las tres primeras lineas férreas que entraron en la ciudad si-
guieron las huellas de las tropas de carretas y mulas. Antes del

57 Como la del puerto de Buenos Aires, la historia de los ferrocarriles
argentinos todavia no ha sido escrita. Entre los trabajos atiles puede ci-
tarse: Alejandro Bunge: Ferrocarriles argentinos; contribucion al estudio del
palrirmonio nacional, Buenos Aires, 1918; Horacio J. Cuccorese, Historia de
los ferrocarriles en Argentina, Buenos Aires, 1969; Direccion de Informa-
ciones y Publicaciones Ferrmmnas Origen y desarrollo de los ferrocarriles
argentinos, Buenos Aires, 1938; Ricardo M. Ortiz, El ferrocarril en la eco-
nomie argentina, 2% ed., Buenos Aires, 1958; Emilio Rebuelto, “Historia
del desarrollo de los ferrocarriles argentinos”, en Boletin de Obras Publicas
de la Repiblica Argentina v. 5-7, 1911-13; William Régind, Historia del
Ferrocarril Sud, 1861-1936, Buenos Aires, 1937; Raul Scalabrini Ortiz, His-
toria de los ferrocarriles argentinos, 23 ed. Buenos Aires, 1957; Emilio
Vasallo Rojas y Matus Gutiérrez, Historia de los ferrocarriles argentinos,
Santiago de Chile, 1947; Winthrop B. Wright, “Argentine Railways and the
Growth of Nationalism”, tesis de doctorado, Universidad de Pennsvlvania,
1964; Eduardo A. Zalduendo, Las inversiones britdnicas para la promocion

desarrollo de ferrocarriles en el siglo XIX; los casos de Argentina, Brasil,

Canadd e India, mimeo, Buenos Aires, 1968-9, v. 2.
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fEITDEal:Ti], la mayor parte de las mercancias entraban Ylga]im
de 1;1' ciudad por dos mercados mayoristas, uno en Plaza Cons
titucion y otro en Plaza Once. Como la construccién de los
ferrocarriles respondia fundamentalmente a 15 necesidades del
transporte de cueros, lana y granos, los ferrocarriles del Sur y
del Oeste establecieron sus terminales junto a estos mercados,
reforzando asi la estructura de comercio y transporte ya exis-
tente. El Ferrocarril del Oeste también llegaba al centro con
un ramal que terminaba en la Plaza dél Parque (mds tarde
Plaza Lavalle). Entre tanto, el Ferrocarril del Norte habia
establecido su terminal en Retiro, sobre el limite de la edifica-
cién. Este acceso, que por un ramal llegaba a Plaza de Mayo,
era la ruta obligada a lo largo del rio hacia los pueblos del
norte de Buenos Aires. _

‘Tal como habia sucedido con las obras del puerto, el capital
y la tecnologia necesarios para la construccién del ferrocarril
pronto estuvieron supeditados a las inversim}es e intereses in-
gleses. En 1862, por ejemplo, un grupo de ingleses residentes
en Buenos Aires promovidé el Ferrocarril del Sud para servir
a las zonas de cria de ovinos y vacunos. El contrato que firma-
" ron con el gobierno provincial atrajo capitales adl,cmmles,f
accionistas residentes en Inglaterra. Una garantia del 7%
sobre el capital invertido estimulé la construccion, y tres aEg:j
mds tarde se inaugur6é un tramo de 'uchema k:lametzzs.imle;
esfuerzos para establecer un Ferrocarril del Norte con R_l o
locales en la década de 1850 fracasaron. Fn comﬁﬂifrrgﬂl; Ao
x_lﬁ‘!ﬁ los primeros veinte Kilémetros de la linea de Re

; o2 i itdnicos.

Isidro se construyeron con capital y ac;mlinsg:;ﬂ:i;;i habia
. imero de la

El Ferrocarril del Oeste —el primero g iz de

. ro a ral
sido suscripto inicialmente por capitales 1'3‘3"‘15’ l;i oviaeial

- .. 1odes financieras, €l gobIer A AT
sus crecientes dificult ! on en 1863, Un primel
de Buenos Aires se hizo cargo ‘_Ie la m-leaies foriﬁ;ns fracaso al
intento de vender este ferrocartil a — siguio siendo estatal
afio siguiente y el Ferrocarril del (,)e.ﬂe englﬁﬁg-
hasta venderse a una compaiia b“—[mlcaesto los cimientos del

En consecuencia, en 1870 s€ g, 54 do todavia no habia

sistema ferroviario de la ciudad, aun cuanco
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Mapa 7. Expansion del sistema ferroviario 1870-1910.
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sapa 8. Expansién de la red ferroviaria en la ciudud de Bucnos Airces,
1870-1910.

tomado forma una red nacional. El Ferrocarril Sud habia lle-
gado hasta Chascomits, 112 kilometros al sur de la ciudad; el
Ferrocarril del Oecste se habia proyectado a 160 kilémetros al
oeste, hasta Chivilcoy; y el del Norte completd su vinculacién
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con el Tigre, 32 kilometros al norte, sobre el estuario (véase
el mapa 7). Ademds, un tramo de 6,4 kilémetros —el Ferroca-
rril de Buenos Aires a Ensenada— se extendié al sur a lo largo
de Ia ribera hasta la Boca y Barracas.

Durante la década de 1870 las compaiiias de ferrocarriles agre-
garon nuevos tramos importantes dentro de la ciudad, siguien-
do Ia tendencia hacia el norte que predominaria en la década
siguiente (véase el mapa 8). Las vias del Buenos Aires-Ense-
nada y el Ferrocarril Norte se unian en un punto junto al
estuario, de tal forma que ambas compaifiias comenzaron a uti-
lizar la Estacion Central adyacente a Plaza de Mayo.

Los accesos a la ribera habian cobrado importancia con la
construccion de otro muelle de carga donde terminaba la calle
‘Paraguay, agregado al muelle de carga original y Aduana pro-
ximos a la Plaza de Mayo. Un ramal del Ferrocarril Norte lle-
gaba hasta este muelle, agilizando asi el movimiento de las
cargas. Durante esta misma década, el del Oeste conectd su
terminal en Plaza Once con la linea del Norte cerca del cemen-
terio de la Recoleta. El del Oeste, junto con el de Buenos
Aires-Ensenada, tuvo asi acceso a la linea Norte y a los muelles
de carga y de pasajeros, que eran las rudimentarias instalaciones
portuarias en los primeros afios del ochenta. En el lado norte
de la ciudad, el rerrocarril Buenos Aires-Campana, que comen-
76 a funcionar a mediados de la década del setenta, siendo
pronto rebautizado Ferrocarril Buenos Aires-Rosario, reforzo
la tendencia hacia el norte que caracterizaba a la ciudad, utih-
zando a Retiro como terminal.

Aquellas pocas mejoras de Ia red nacional, ocurridas en las
décadas de 1860 y 1870 permanecieron aisladas del sistema fe-
rroviario construido dentro y alrededor de Buenos Aires, v solo
anuncian muy débilmente el sostenido crecimiento de la dé-
cada del ochenta. El Ferrocarril Central Argentino, de propie-
dad britanica, cuyo tramo de Rosario a Cérdoba se completo
en 1870, representé el principal avance hacia el interior del

ais. Durante la década de 1870 las lineas financiadas por el

obierno llegaron mis lejos aun, primero hacia el norte, de
Cérdoba a Tucumadn, luego al sur y al oeste de Cérdoba, a Rio

L)
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Cuarto y Mercedes, San Luis (véase €l mapa 7). El puerto de

Rosario sobre el Parand continué sirviendo como terminal para
toda esta red.

Durante las tres décadas siguientes, los ingenieros y gerentes
dngleses, por un lado, y, por el otro, el incremento del volumen
de carga que flufa desde y hacia la ciudad, produjeron el gra-
dual reajuste de las redes nacional y metropolitana. Lo que en
un principio habia sido un sistema local orientado a las zonas
agricolas potencialmente ricas del sur y oeste de la provincia de

. Buenos Aires, se convirtié6 poco a poco en el centro de un
sistema que abarcaba a la nacién entera y vinculaba a todas las
provincias con el puerto de Buenos Aires (véase el mapa 7).
Este cambio en la orientacién tendia a complementar la in-
fraestructura portuaria. La principal funcién de los ferrocarriles
—transporte de trigo, ldna, cueros y ganado hacia el estuario
para su exportacién, y de las maquinarias y bienes de consumo
importados a los centros comerciales del interior— exigia un
acceso directo al principal puerto del pais. La localizacién del
Puerto Madero por una parte, y por otra el monto creciente
de productos que llegaban de la pampa y del interior, valori-
zaban a Retiro y, en menor grado, 2 Once, como terminales de
una red ferroviaria nacional. La centralizacion sobre Plaza
de Mayo y las zonmas adyacentes norte y oeste se acentuo
aun mds. "

La decada‘,de ISBO)LIaJu consigo los cambios mads importantes
en la red ferroviaria nacional. Concesiones, fusiones y la cons-
truccion del puerto de Buenos Aires, desplazaron a Rosario
como terminal para las lineas al interior. Mads aun, el gobierno
nacional, en especial con Judrez Celman, no sélo estimulo ac-
tivamente el clima de auge y especulacién, sino que procurd
pasar a propiedad y administracion privada inglesas, gran parte
del sistema ferroviaric.

El Ferrocarril Buenos Aires-Rosario llegé a Zirate y Bara-
dero, sobre el Parana, en 1885 y a Rosario, en 1886. Poco des-
pués, en 1889, el Central Argentino comprd el Ferrocarril
Norte adquiriendo en esta forma derechos sobre Retiro y un
acceso norte a Buenos Aires. Al afio siguiente, en un esfuerzo
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por asegurarse conexiones con Buenos Aires, el Central Argen-
tino construy6 una nueva linea desde Cafiada de Gémez, en la
provincia de Santa Fe, a Pergamino, alcanzando desde alli a
ly estacién Once por un ramal arrendado al Ferrocarril Oeste.
El sistema interior, que durante la década de 1880 se habia ex-
tendido hacia el oeste, a Mendoza y San Juan, y hacia el norte,
mas alld de Tucumidn, a Catamarca y Salta, quedé asi unido a
Buenos Aires en vez de a Rosario.

Esta tendencia a subordinar las provincias al puerto y a Ia
Capital Téabié mayor impulso con la formacién de otra com-
pafiia de propiedad y administracién britdnica: el Ferrorarril
de Buenos Aires al Pacifico. Establecida en 1882, convirtié en
realidad el viejo suefio del Ferrocarril Oeste de atravesar los
Andes hacia Chile, construyendo un primer tramo en 1885.
En 1888 completé la conexién entre las estaciones Retiro y
Palermo, en Buenos Aires, y Mercedes, en la provincia de San
Luis, proporcionando una ruta mads corta hacia las provincias
del oeste que la que podia recorrerse por Rosario y Cérdoba.

El Ferrocarril del Sud siguié expandiendo el imperio que
habia establecido en el sur de la provincia de Buenos Aires.
En 1884 extendid sus rieles hasta Bahkia Blanca, que pronto se
convertiria en el mds importante centro de exportacién de lana
y granos, v en 1886 llegé hasta Mar del Plata. Durante la
década, el Ferrocarril Sud construvé 1.200 kilémetros de via,
para cubrir esta zona, a la cual la Conquista del Desierto aca-
baba de librar de la amenaza de los malones.

El gobierno nacional estimulaba decididamente esta fiebre
de construccion de ferrocarriles. Los rieles y locomotoras pa-
recian garantizar la prosperidad y unidad argentinas. Se pro-
dujo un verdadero alud de concesiones, permisos y privilegios
ﬁprobndus por el Congreso: desde 1887 a 1889 se otorgaron
67 concesiones, triplicando la cantidad de las lineas construidas
en los 25 anos anteriores 3%, El vivo interés de los inversores
extranjeros, que detectaban enormes ganancias en esta econo-
mia prospera, asi como la creciente necesidad _nficiai de fondos

s Zalduendo, v. 2, pags. 152-3.
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para llevar a cabo obras publicas y solventar una burocracia
creciente, estuvieron entre las causas de la venta de varias li-
neas construidas y adminiswradas por el Estado, a fines de la
década del ochenta. Judrez Célman parecia creer que el Estado.
debia poseer y administrar ferrocarriles sélo en las remotas zo-
nas de frontera, donde los inversores privados no querian aven-
turarse y donde los objetivos de la defensa nacional obligaban
a las autoridades nacionales a actuar. En todo el resto del pais
los ferrocarriles deberian ser construidos y administrados por
empresas privadas. En consecuencia, en 1887, el Ferrocarril
Gran Oeste Argentino se apoderé de la linea construida por el
gobierno desde Mercedes a Mendoza y San Juan. Ese mismo
ano, el Ferrocarril Central Cérdoba tomé posesién de la linea
Cordoba-Tucumin. Tras un enconado debate sobre las ven-
tajas del nacionalismo econémico sobre la dominacién del ca-
pital extranjero —polémica que se extendié desde los clubes
mas distinguidos hasta los cafés— el Congreso autorizé final-
mente la venta del primer ferrocarril de propiedad del Estado,
el del Oeste, a una compaiia inglesa, en 1889-90.

Durante las décadas de 1890 y 1900 se produjo la primera
consolidacién, que abriria ¢l camino hacia una expansiéon con-
trolada, En los primeros afos del desarrollo del ferrocarril, el
gobierno habia limitado su intervencidén a construir algunas
lineas en las zonas de menor rendimiento y a garantizar las
inversiones privadas. En 1872 una lev nacional cred la Direc-
cion Nicional de Farrocarriles para supervisar la conservacion
de las vias v la seguridad y velocidad de los wenes. Cuatro
anos después, otra ley establecio el control estatal sobre los
aspectos tecnicos de les planes de construccion. Ninguna enti-
dad nacicnal tenia autoridad sulre las [inanzas o adminiswracion
de la compania ni suive el tendids de nuevas lineas. La situa-
cion se hizo mds contusa por ia asombrosa variedad de términos,
garantias y subsidios pioporcionados a través de las concesio-
nes votadus pur las legislaturas provinciales y el Congreso Na-
cignal. Después de la crisis de (890)el Congreso establecié en
189]) la Direccion General de Ferrocarriles. Por primera vez
s€ hizo un esfuerzo_para nnponer, por lo menos, limitados
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controles estatales sobre los deberes y derechos de las compaiifas
y para regular Ia futura ampliacién del sistema ferroviario.
Incluso las compaiifas privadas, bajo los efectos de la depre-
sién. reestructuraron sus sistemas aun mds, a fin de controlar
mis eficazmente sus esferas de influencia. El Ferrocarril Cen-
tral Argentino, que habia logrado el acceso a Buenos Aires en
1889-90, encabezé este movimiento adquiriendo en 1892 varios
ramales de conexién del Ferrocarril Oeste. En ese momento, el
Ferrocarril Buenos Aires-Rosario competia agresivamente con
el Central Argentino. Ademis de la lucha por el control del
trafico entre Rosario y la Capital Federal, el Ferrocarril Bue-
nos Aires-Rosario completé en 1896 el Ferrocarril Poblador
desde Belgrano al Tigre en el intento de quebrar el monopolio
del Central Argentino sobre el delta. Por ultimo, el Ferrocarril
Sud compr6 el Ferrocarril de Buenos Aires-Ensenada, logrando
asi el control total del transporte de pasajeros y carga en el
sur de la provincia.
~  En los afios anteriores a la primera guerra mundial, la Ar-
entina atraveso su_periodo de desarrollo mas largoy praspero,
ciyo auge debe situarse entre 1905 y 1912. En gran medida,
&sia prosperidad fue el resultado de los esfuerzos hechos por
las principales compaiiias ferroviarias privadas oor extender sus
redes sobre la mavor parte de la zona fértii dei pais y por
consolidar esferas de influencia gque impedian !a competencia
desleal. Las dos tendencias gue aparecieron durante la década
de 1880 quedaban ahora comoletamente sacstechas: los que
bregaban por un sistenia ferroviario que :uviera a Buenos
Ajres como tnico centro; v los inversores inzicses que determi-
naron prioridades, taritas v la censtruccion de hineas, mas que

el gobierno argentino.

Cuatro compafias ingiesus, ue operaban Jesde cl exterior,
se pusieron de acuerdo entre elius para dividir y dominar el
sistema ferroviario durante estos anes de an.e. Mediante com-
pras, transferencils y arrcadamientos, ol Ferrocarril de Buenos
Aires al Pacifico se asegura el control <lel 1eifico entre la Capital
Federal y las provincias de San Luis, Mendoza y San Juan.
La terminacién de! trnveato (rasaticlino hasta Chile en 1910,
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para llevar a cabo obras publicas ¥y solventar u
creciente, estuvieron entre las causas de la venta de varias 1t
neas construidas y administradas por el Estado, a fines ;5 1-
década del ochenta.” Judrez Celman parecia creﬂ: é]ne el Es: d:|L
debia poseer y administrar ferrocarriles sélo en las remntasaz:
nas ¢ jxontera, dondle los inversores privadcs no guerian aern:
turarse y donde los objetivos de la defensa nacional obligaban
a las autoridades nacionales a actuar. En todo el resto del pais

los fermcarriles deberian ser construidos y administrados por
empresas privadas. En consecuencia, en 1887, el Ferrocarril
Gran Oeste Argentino se apoder6 de la linea construida por el
gobierno desde Mercedes a Mendoza y San Juan. Ese mismo
aio, el Ferrocarril Central Cérdoba tomd posesion de la linea
Cordoba-Tucuman. Tras un enconado debate sobre las ven-
tajas del nacionalismo econdmico sobre la dominacién del ca-
pital extranjero —polémica que se extendié desde los clubes
mis distinguidos hasta los caf¢s— el Congreso autorizo final-
mente la venta del primer ferrocarril de propiedad del Estado,
el del Oeste, 2 una cowpaiiia inglesa, en 1889-90.

Durante las décadas de 1880 y 1900 se produjo la primera
consolidacidmn, que abriria el camino hacia una expansion con-
trolada. En los primeros afios del desarrollo del fEn.'ncarnl. el
gobierno habifa limitado su intervencién a consiruir :_,tlg'unas
lineas en las zonas de mcnor rendimiento v a garantizar i
inversioncs privadas. En 1572 una ley llilEiIL}l‘l;tl CTE Lln“l?}u.-ec-
cién Nacional de Ferrocarriles para supervisar la con:en.ac;én
de las vias y la seguridad y velocidad de ios-u_'elnlcs.- l‘;zﬂlll;
anos después, otra ley establecio el cnmra:l' e:.s..\l:fi ::1*: e
aspectos técnnicos de los IJI:IHE& de EDHS,EI*LIEEIUIL ,'_lm_.: ._.r.-mid"
dad nacional tenia autoridad sobre las finanzas o administra

: et -vas lineas. la situa-
de la compaiiia ni sobre el endido de nuevas dad de términos,
cion se hizo mds confusa por ia asombrosa Hr; j: las concesio-
garantias y subsidios pmpmﬂmmdﬁ ﬂﬁf; ':‘ ¢l Congreso Na-
nes votadas por las IEgislllF‘llras l”‘””“'l:' ol , il
cional. Después de la crisis de 1890, ¢ -'if:sg Por piimera vez
1891 la Direccién General de Ferrocarri ,f_; menos, limitados
se hizo un esfuerzo para imponer, por :

na burocracia
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controles estatales sobre los deberes y derechos de las compaiifas
Y para regular la futura ampliacién del sistema ferroviario.

Incluso las compaiiias privadas, bajo los efectos de la depre-
sidn, reestructuraron sus sistemas aun mds, a fin de controlar
mds eficazmente sus esferas de influencia. EIl Ferrocarril Cen-
tral Argentino, que habia logrado el acceso a Buenos Aires en
1889-90, encabezé este movimiento adquiriendo en 1892 varios
ramales de conexién del Ferrocarril Oeste. En ese momento, el
Ferrocarril Buenos Aires-Rosario competia agresivamente con
el Central Argentino. Ademds de la lucha por el control del
trafico entre Rosario y la Capital Federal, el Ferrocarril Bue-
nos Aires-Rosario completé en 1896 el Ferrocarril Poblador
desde Belgrano al Tigre en el intento de quebrar el monopolio
del Central Argentino sobre el delta. Por tltimo, el Ferrocarril
Sud compré el Ferrocarril de Buenos Aires-Ensenada, logrando
asi el control total del transporte de pasajeros y carga en el
sur de la provincia.

En los afios anteriores a la primera guerra mundial, la Ar-
gentina atraveso su periodo de desarrollo mis largo y praspero,
cuyo auge debe situarse entre 1905 y 1912. En gran medida,
esta prosperidad [ue el resultado de los esfucrzos hechos por-
las principales compaiiias {erroviarias privadas por extender sus
redes sobre la mavor parte de la zona fértii del pais y por
consolidar esferas de intinencia que impedian !a competencii
desleal. Las dos tendencins que aparecieron durante la década
de 1880 quedaban ahor: completamente satstechas: los que
bregaban por un sistemia ferroviario que uvicra a Buenos
Aires como tnico centro; v los inversores inzleses que determi-
naron prioridades, tarilas y la construccion de lineas, mds que
el gobierno argentino.

Cuatro compafiias ingivsas, que operaban desde el exterior,
se pusieron de acuerdo entre ellus para dividir y dominar el
sistema ferroviario duranre estos afics de auge. Mediante com-
pras, transfercncils y aneadamientos, el Ferrocarril de Buenos
Aires al Pacifico se aseqursd el control «del wriiico entre Ja Capita.
Fecderal y las provincias e San Luis, \Mendaza y San Juan.
La terminacion del twmvecto trasandino hesta Chile en 191G,
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si bien aporté poco trifico nuevo a la érbita del Ferrocarril
Pacifico, realizé el suefio que habia inspirado a los pioneros
del ferrocarril desde la década de 1850. El Ferrocarril Central
Argentino surgié como la fuerza dominante en las provincias
del norte y centro del pais. Para lograrlo, absorbio al Ferro-
carril de Buenos Aires-Rosario en 1902. El del Oeste siguio
dominando gran parte de la provincia de Buenos Aires y del
territorio de La Pampa, la mejor zona triguera del pais. El
Ferrocarril del Sud, el mas importante de los cuatro, contro-
laba las dreas ganaderas del vacuno y del ovino del sur que ya
entonces se extendian hacia la Patagonia *.

El 4rea de dominio de los “Cuatro Grandes” sobre el sistema
nacional no puede interpretarse tinicamente a través de los da-
tos estadisticos, aun cuando ellos resulten impresionantes: po-
seian el 51 9, de las vias, el 61 %, de las locomotoras, el 84 %
del pasaje, el 62 9, de las cargas, el 61 %, del capital invertido,
el 69 9, de los ingresos brutos y el 76 9, de los beneficios netos
(véase el cuadro 3). Era ain mis significativo que tanto la
carga como los pasajeros debian ser transportados por una de
estas cuatro compaiiias para llegar a las zonas agricolas mis
productivas, o para arribar y salir del puerto dg Buenos Aires,
asi como de los otros dos grandes puertos de Rosario y Bahia
Blanca.

El gobierno argentino, frente a la consolidacién real de los
“Cuatro Grandes” poco $izo para reforzar las limitadas regu-
laciones de la ley de 1891, por la que se habia creado la Direc-
cibn General de Ferrocarriles. En realidad, entre esa ley de
1891 y la declaracién de la independencia econémica de 1947,
en la cual el presidente Juan D. Perén anuncié solemnemente

* El resto del sistema ferroviario estaba constituido por nueve pequenas
compaiiias privadas, incluyendo el Ferrocarril Central Cérdoba, el Nordeste
Argentino, ¢l de Entre Rios, ¢l de Santa Fe y el Gran Qeste Argentino, y
otras cinco lincas construidas y administradas por el gobierno en zonas
de frontera: la del Central Norte Argentino, el Argentino del Norte, el
Chaqueiio, ¢! del Este y los Patagonicos. Un pequeiio ferrocarril perma.
necia vinculado a la ciudad de Buenos Aires: ¢l Tranvia Rural desde
Chacarita adquirié pleno desarrollo con su reorganizacién en 1906 como
Central Buenos Aires y los acucrdos [irmados con los ferryboats del Ferro-
carril de Entre Rios que le permitieron alcanzar el drea mesopotimica,
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la expropiacién de las compaiifas ferroviarias de propiedad
extranjera, la uinica medida importante fue la Ley Mitre, apro-
bada por el Congreso en 1907. Redactada por Emilio Mitre,
ingeniero e hijo del ex presidente, la ley establecia restricciones
minimas a los ferrocarriles 3°. Aun cuando implicaba una correc-
cién del extremo liberalismo econémico de Judrez Celman, los
ferrocarriles retuvieron el control efectivo sobre su propia orga-
nizacién interna y recibieron generosas ventajas financieras e
impositivas, como asi también un apoyo decisivo en el desarrollo
de las instalaciones ferroviarias de la Argentina.

Este sistema nacional de ferrocarriles, construido y contro-
lado por las compaiiias inglesas, que tenia a Buenos Aires como
centro, consolidé a su vez el 4rea de Plaza de Mayo y del adya-
cente Puerto Madero. Para 1890, los trenes de todas las gran-
des compaiifas corrian a lo largo de la ribera y utilizaban la
Estacién Central ubicada al finalizar la calle Piedad (hoy Bar-
tolomé Mitre): el Ferrocarril del Sud y el de Buenos Aires-
Ensenada llegaban desde el sur, mientras que el Ferrocarril
Oeste v el Central Argentino, que recién habia asumido el con-
trol sobre el Ferrocarril del Norte, el Buenos Aires-Rosario y
el Buenos Aires al Pacifico, llegaban desde el norte. Pero a
medida que la construccién de Puerto Madero llegaba a su
término, se hizo evidente que esta Estacién Central ya no podia

acoger el creciente trifico de fletes y pasajerocs. Un incendio

accidental destruyd este hito portefio en febrero de 1897. Tras
una breve disputa durante la cual los ferrocarriles reconstru-
yeron las boleterias sobre las ruinas, s6lo para que la Municipa-

# Lev N® 5.315, 30 de setiembre de 1907, de la Republica Argentina,
pruporc:iuna las siguientes n:glameptacinnes:‘ I.'.t':'ldDS lt{s mraterinles de cons-
truccién que necesiten las compaiiias ferroviarias estan libres de impuesto
a la importacién hasta 1947, y durante ese periodo ningin impucsto na
cional, provincial o municipal les serd exigido en sus operacioncs; como
retribucién por estos privilegios las compaiiias pagardn un 3 %, de impuesto
sobre el producto liquido que se aplicard a la construccion de puentes ¥
caminos de acceso a las estaciones ferroviarias; cuando los ingrcsos brutos
excedan el 17 %, del capital de la compaiiia ferroviaria, y las expensas no
excedan ¢l 60 %, de los ingresos, el gobierno nacional podrd regular las
tarifas; el gobierno nacional puede expropiar las companias sobre la base
del pago del valor de su capital mis ¢l 20 %,
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lidad las derribara, el Ferrocarril Buenos Aires-Rosario, el de
Buenos Aires al Pacifico y el Central Argentino acordaron esta-

blecer nuevas terminales en Retiro'y levantar las vias a lo largo
del Paseo de Julio 89,

Finalizada la centuria, la expansion en el dmbito urbano
consistid principalmente en lineas de acceso, ramales y vias
muertas para las obras del puerto, recién terminadas, conjun-
tamente con ampliaciones de las playas de carga y terminales
existentes (véase el mapa 8) *. El Central Argentino construyo
varios grandes elevadores de granos en el dique 2. El Ferroca-
ril Sud construyé nuevas playas de carga en un terreno bajo
del extremo norte de La Boca y las conectd con la dérsena sur.

El Ferrocarril del Oeste aproveché estas nuevas instalaciones
anadiendo algunas lineas en el sur de la ciudad. Un volumen
masivo de trifico de exportacién e importacién circulaba en-
tonces a través de la estacién Retiro, o via Constitucién hasta
y desde los muelles de Puerto Madero. Conjuntamente con la
continua expansién comercial en el centro, el flujo estimulaba
la concentracion de edificacién a lo largo de las rutas de acceso
por el norte y el oeste hacia el centro.

Los ferrocarriles tenian poca influencia en la vida cotidiana

%t Divertidos incidentes en la disputa entre la Municipalidad y las com-
paiiias ferroviarias refiere La Prensa de los dfas 17, 18 y 19 de febrero de
1897 en pdgs 3, 4, 5. Los ferrocarriles Buenos Aires-Rosario y Central Ar-
gentino construyeron instalaciones provisionales en Retiro; en 1900 se au-
torizé a ambas compaiias para construir nuevas eSlaciones terminales en
la misma zona. Dos afios después el Central Argentino se hizo cargo de
estos trabajos, inaugurindose en 1915 la estacién Retiro con su imponente
fachada de ladrillos y su espacioso interior. En 1906, el Ferrocarril Buenos
Aires-Pacifico habia levantado una estacién aparte en Retiro, del lado este de
la terminal del Central Argentino como primer paso del traslado de sus
principales operaciones de Palermo. Al concluir en 1912 la via elevada desde
Palermo a Retiro, la compaiiia instalé su principal oficina en Retiro.

* Durante la década de 1890 algunus nuevas conexiones en el sur y en
el oeste unian los rieles del Ferrocarril QOeste, del de Buenos Aires al
Pacifico v del Sud. El trabajo mds importante en la década de 1900 con-
sistié en el tendido de las vias de trocha angosta de la Compaiiia General
de Ferrocarriles de la Provincia de DBuenos Aires, realizado con capitales
belgas y franceses (1906-11) y en una nueva vinculacién con Rosario. Este
ferrocarril cortaba por el poco poblado extremo sudoeste de la Capital

Federal v junto con un ramal del Ferrocarril Oeste, servia al matadero mu-
nictipal en Nueva Chicago.
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y privada de los portefios, por lo menos en la década de 1870.
Muchos comerciantes y banqueros y algunos funcionarios de
gobierno y estancieros pudientes, habian comenzado a imitar
a los miembros acaudalados de las comunidades alemana e in-
glesa, estableciéndose cerca de Belgrano y otras estaciones al
norte, a lo largo del estuario. Flores, a causa de su mayor al-
tura y de sy reputacién de saludable también se dibujaba como
retiro veraniego primero, y luego como residencia de esos sec-
tores pudientes. A la mafiana y a la tarde corrian trenes de
pasajeros que servian a estas comunidades cercanas, pero el alto
costo de los pasajes limitaba su uso regular a los miembros de
la clase alta y a los empleados de jerarquia. EI flete era la
principal ganancia de los ferrocarriles. Pequerios convoyes dei
Ferrocarril del Norte traian importantes volimenes de naran-
jas, limones, peras, duraznos, ciruelas y productos horticolas a
la ciudad desde el Delta. El Ferrocarril Oeste prosperaba con
el transporte de granos y lana, mientras que el del Sud traia
cueros, lanas y ganado hasta Constitucién.

En la década de IBB{] el volumen del trifico a lo largo de
la ribera y proximo a Plaza de Mayo, obligé a los portefios a
reconocer que los trenes se habian convertido en parte de su
v1da ~diaria. Aun cuando la funcidn principal seguia siendo
el transporte de productus agricolas a la ciudad y de los ar-
ticulos importados al interior, el trdnsito de pasa]ems aumento,
especialmente en los sectores norte y oeste. El servicio rdpido
y responsable hasta mds alld de los limites de la Capital Fe-
deral, éstimuld el establecimiento de chalets y bungalows en las
afueras. Como las tarifas, por lo general, duplicaban o tripli-
caban las de.los tranvias, sélo los pudientes, los altos funciona-
rios de gobierno y los comerciantes prosperos utilizaban los
trenes. Los barrios de Villa Devoto, Saavedra y Villa del Par-
que dependieron desde un principio por completo del servicio
de trenes. Mds alld de Belgrano, los barrios como Nuiiez, Co-
ghlan y Urquiza deben sus comienzos a los ferrocarriles, aun
cuando la posterior llegada a ellos de los tranvias aceleraron
su crecimiento. Ademas, el Tranvia Rural, si bien al principio
poco mas que un tranvia que corria hacia el oeste, desde la
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zona del cementerio de la Chacarita, pronto atendié la creciente
necesidad de un servicio de pasajeros en el sector noroeste de
la ciudad. P

Las nuevas comunidades se desarrollaban en torno a las
estaciones suburbanas repitiendo en miniatura los tradiciona-
les esquemas hispinicos de colonizacién: una plaza con una igle-
sia adyacente, con frecuencia una escuela, alguna vez una co-
misaria, diversos establecimientos comerciales diseminados en
las calles laterales y residencias de gente adinerada sobre o cer-
ca de la plaza. Al alejarse de la estaciéon y de la plaza hacia
calles de tierra, las casas se hacian cada vez mas modestas y los
lotes mas pequefios —casas para funcionarios o empleados de
menor jerarquia. El jornalero comin todavia tenia que vivit
a una distanda que pudiera cubrir a pie hasta su lugar de
trabajo; el obrero sélo comenzé a utilizar los tranvias en la
década de [8805 pero los empleados, cada vez con mayor fre-
cuencia, recurnan al tren desde y hasta sus casas en Jos subur-
bios distantes.

Al tiempo que el ferrocarril alentaba la expansion urbana,
también trafa inconvenientes en la red de transportes de la
ciudad. Como la funcion prmmpal del sistema ferroviario era
el transporte de carga y no de pasajeros; las vias estaban tendi-
das como rayos que irradiaban desde un centro o eje —es decir,
“el puerto. Como resultado, si un portefio queria trasladarse de
un suburbio ale]adu de la Capital Federal a otro, era mucho
mas facil tomar un tren para Retiro y luego tomar otro de los
que ofrecia el sistema radial hasta su destino, que atravesar
penosamente un kilémetro o mads de calles hoyosas y fangosas.
Los tranvias no solucionaron este problema porque siguieron
el trazado de las vias férreas, repitiendo el sistema radial. Sélo
en la década de 1930 el ‘colectivo’ suministro las tan necesarias
intercomunicaciones entre los diversos barrios de la Capital
Federal.

La gran necesidad de los ferrocarriles de un acceso al puerto
también causé serias congestiones en la zona céntrica. Los por-
tefios sufrian desde hacia mucho tiempo los inconvenientes vy
peligros de locomotoras y trenes en el centro de la ciudad. Las
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protestas publicas por los frecuentes dafios y perjuicios obliga-
ron al Ferrocarril Oeste a eliminar su estacién en la Plaza del
}'farque a principios de la década del ochenta %*. Pero no fue
sino en 1888 cuando el Consejo Deliberante dispuso que los
ferrocarriles que atravesaban parques o plazas cercaran sus
vias y colocaran barreras y guardabarreras en cada calle que
cruzaban 2. Dado que el ferrocarril recibia sus concesiones del
gobierno nacional, la Municipalidad se encontré en seria des-
ventaja para imponer sus reglamentaciones a las poderosas com-
panias inglesas que tenian considerable influencia sobre las
autoridades nacionales. Como hizo notar La Prensa:

“Si manda la Municipalidad adoquinar el centro de la via
no le hacen caso; si se le manda cercar con verjas de hierro
la extensién de la via no le hacen caso; ni siquiera se atreve la
Municipalidad a reglamentar Ia circulacién que se hace hasta

de noche a cualquier hora,”

A medida que la rdpida expansion urbana aumentaba el
transito en las calles, el problema de los cruces ferroviarios s€
agudizo. Kl Congreso adopté algunas medidas importantes en
1893-4: ordené al Ferrocarril Oeste levantar sus rieles de la
calle Centro América (Pueyrredén); autorizé al de Buenos Ai-
res-Rosario a construir pasos a nivel en el Parque de Palermo;
y tom¢é medidas para que las nuevas conexiones del Ferrocarril
Oeste con el Riachuelo pasaran por los distritos menos poblados

st Ejemplos de tales protestas aparecieron en li primera pigina de La
Prensa el 9 de noviembre de 1876 y el 17 de febrero de 1873. La Memoria
de la Municipalidad de Buenos Aires de 1879, v. I, pdgs. 262-3, y de 1881,
v. I, pag. 201, tomé nota de los incidentes, dafies y perjuicios causados

or las locomotoras en las calles céntricas. Las dctas, 1880, pigs. 84.85,
también comentaron el asunto,

o2 dclas, 1888, 17 de diciembre, pdgs. 526-28. El Consejo Dcliberante
reiteré estas reglamentaciones en las Acias, 1389, 22 de abril, pag. 184, y
con especificas referencias al Ferrocarril Oeste en detas, 1890, 3 de octubre,
pags. 184-83.

3 La Prensa, 14 de mayo de 1893, pag. 5. Hubart A. Spalding Jr. (Ed.),
La clase trabajadora argentina; documentes para su historia, 1890-1912,
Buenos Aires, 1970, pidgs. 558-60 .y 609-21, proporciona muchos cjemplos
de desafios de los ferrocarriles argentinos al gobierno nacional entre 1900

y 1912.



134 BUENOS AIRES 1870-1910

en la parte sudoeste de la ciudad *. No obstante, el numero
de victimas cobradas por los trenes siguié en aumento: unas
80 personas murieron o fueron seriamente heridas durante el
aiio 1897 %3, Un accidente particularmente grave, ocurrido a
fin de afo, en el que un carruaje fue atropellado al cruzar la
avenida Alvear muriendo sus dos ocupantes, demostrd las ina-
decuadas precauciones tomadas por los ferrocarriles. Los guar-
dabarreras eran invariablemente viejos o invilidos que perma-
necian en sus puestos durante las 24 horas del dfa; en este
accidente el guardabarrera se habia quedado dormido y no
habia bajado la barrera a tiempo ©°.

La ola de protestas, asi como la necesidad de mayores como-
didades. estimularon la construccion de pasos a bajo y alto ni-
vel durante la primera década del siglo xx. En 1897 el Ferro-
carril Buenos Aires-Rosario terming diversos pasos a alto nivel
sobre las principales calles que atravesaba su ruta desde Paler-
mo a Retiro y se asegurd la autorizacidn para instalar owros
similares para llegar desde Retiro a la zona portuaria. El del
Pacifico construyo un tramo elevado desde Palermo a Retiro en
1912. EI del Sud proyecté un paso bajo nivel desde sus recién
terminaclas playas de carga ¢n el norte de la Boca hasta Puer-
to Madero. Pero la construccién mds ambiciosa fue la del
Ferrocarril Oeste que tendio rieles subterrdaneos en todo €l reco-
rrido desde Plaza Once hasta la estacion Caballito, a corta
distancia del barrio de Flores. En 1907 el Concejo Deliberante
sanciond una ordenanza por la que todos los ferrocarriles de-
bian construir pasos a bajo o alto nivel en todos los cruces den-
tro de la Capital Federal ¥7. Como tantas otras ordenanzas
municipales, ésta fue también casi totalmente ignorada. Como
resultado, los ferrocarriles siguieron cruzando muchas arterians
importantes rumbo al drea portuaria, problema que seguia ob-

® Jeves Nos. 3.058 y 3.170, 27 de diciembre de 1893, 11 de octubre de
1804, de la Republica Argentina.

* La Prensa, 12 de diciembre de 1397, pag. 3.

® Ja Prensa tratd este incidente en sus numeros del 6 de diciembre de
1897, pdg. 3, y posterionmente en la pdg. 41 de los dias 8, 10 v 27 de diciem-
bre de 1597.

¢ dctas, 1907, 2 de julio, pigs. 236-37.
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sesionando a la ciudad. En realidad, atin hoy los ferrocarriles
interceptan muchas grandes avenidas —Santa Fe, Corrientes,
Cérdoba— asi como numerosas calles de orientacion norte-sur.
Con frecuencia, los conductores de automéviles, colectivos y
taxis se impacientan al quedar detenidos a lo largo de varias
cuadras mientras las barreras, a menudo manejadas a mano,
denuncian el paso de uno o varios de los numerosos trenes que
van o vienen de Retiro y Once.

Pese a dichas frustraciones e inconvenientes, la introduccién
_y expansion de las lineas férreas en la Argentina ejercié una
influencia enorme en el desarrollo de la ciudad. EIl control
€jércido por importantes companias inglesas de todo el trans-
porte ferroviario desde y hasta los principales puertos del pais,
y el estimulo dado a la centralizacién del comercio en Buenos
Aires, afianzd notablemente el dominio de la ciudad sobre el
interior. Estos ferrocarriles, en consecuencia. secundaron i
Puerto Madero reforzande la atraccion centripeta ejercida por
la zona de Plaza de Mavo, Al mismo tiempo el servicio de
pasajeros, complemento de la funcién principal del transporte
de cargas, facilito el traslado de sectores relativamente acomo-
dados (hombres de negocios, comerciantes, funcionarios de go-
bierno) entre sus oficinas céntricas y sus hogares préximos a
alguna estacion suburbana. Las lineas férreas también sumi-
nistraban la estructura del transporte %-un esquema radial orien-
tado hacia las dreas norte y oeste de la ciudad— luego repetida
por las compaiias tranviarias.

La tercera cuestion importante que modeld el desarrollo de
la ciudad hacia fines del siglo xix fue el emplazamiento de la
Capital Federal %, El predominio administrativo que Buenos
Aires habia ejercido desde su fundacién, recibio finalmente su

8 Las maniobras e intrigas politicas aue culminaren con la capitalica-
cion de Buenos Aires estin fucra de los planes de este estudio. De la
cnorme bibliografia sobre ¢l tema, los lectores hallarin las siguientes obras
particularmente utiles: Arturo B. Carranza. La cuestion capital de la Repi-
blica, 1826 a 1887. 5 v.. Buenos Aires. 1926-32; Bartolomé Galindez, His-
laria politica wrgenting: la vevolucion de! 39, Buenos \ires, 1945; Lia E. M.
Sanucci, La renovacidn presidencial de 1880, La Plata, 1959,
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ratificacién en 1880.. La influencia de la ciudad se ejercia en-
tonces sobre catorce provincias y nueve territorios, cuando el
progreso tecnolégico y politico permitian un alto grado de
centralizacién y poder en manos de las autoridades naciona-,
les 8, Durante las tres décadas siguientes la influencia y el
poder se concentraron ampliamente en la ciudad como sede del
gobierno nacional, indicando que Buenos Aires habia adquirido
riqueza y prestigio por su papel como residencia del presidente,
ministros, congresales y jueces. El desarrollo del puerto y de
los ferrocarriles habfan hecho de la ciudad la cabeza econémica
de la Argentina; su federalizacién la confirmé-como Ia real jefa
politica del pais.

La cuestién capital habia estado latente desde los primeros
afios de la Argentina independiente. Los derechos aduaneros
percibidos por el puerto de Buenos Alrcs cnnstltuyﬂrun la uni-

nacional durante la mayor parte del siglo xix. En consecuen-
cia, el control de la ciudad se convirtié en sinénimo de control
de la nacién, y cualquier autoridad nacional con poder efec-
tivo tenia a la ciudad como sede. Algunas veces, caudillos
provmmales, tanto del litoral como del interior, se rebelaban
contra este control —econémico y pohtlcu— ejercido por el puer-
to. En términos mds simples, los provincianos parecian sentiise
agravmdos y desconfiaban de los portenos.

En 1852, el derrocamiénto de Rosas por Urquiza reabrio el
debate sobre el emplazamiento de la Capital. Durante los
nueve dificiles afios siguientes, la provincia de Buenos Aires
—incluyendo el puerto y la ciudad de Buenos Aires— fue un
estado auténomo, independiente de la Confederacién Argen:
tina. Cuando Mitre, gobernador de la provincia de Buenos
Aires, gané la eleccion de (862:para Presidente de la Argen-
tma unificada, la cuestién capital alcanzd una dlI‘ﬂEﬂSltflIl ma-

** Ley N° 1532, 10 de octubre de 1884, de la Republica Argentina. La
legislacién anterior sélo habia hecho vagas referencias a los territorios, ¥
hasta 1882 no se establecieron las gobernaciones de La Pampa y Patagonia.
La legislacion de 1884 crcd nueve territorios nacionales —lLa I’ampa Neu-
quén, Rio Negro, Chubut, Santa Cruz, Tierra del Fuego, Misiones, Formosa
¥ Chaco— definiendo ademais sus limites.



CONFLICTOS: I'UERTO, FERROCARRILES Y CAFITAL FEDERAL 157

yor. El sentimiento localista de aquellos que deseaban retener
la riqueza y el poder de Ia ciudad para Ia provincia de Buéno
Aires reemplazé ahora la resistencia de los -provinciamos™a la
dominacién portuaria como principal obsticulo para el esta-
blecimiento de una capital nacional en la ciudad. Un conflicto
entre el Congreso Nacional y la Legislatura Provincial, precisa-
mente antes de la asuncién del mando por Mitre, impidié una
solucion definitiva: la conversion de Buenos Aires en capital.

""En cambio, ug__:_:nmprumisu provisional de cinco afos estable-
ci6 que la ciudad de Buenos Aires seria sede del gobierno na-

_.&ional. Las anteriores direcciones provinciales —Tesoro, Adua-
na, Ministerio de Guerra y Correo— fueron nacionalizadas. Las
autoridades nacionales acordaron autorizar gastos municipales
sin modificar su estructura administrativa. Al mismo tiempo,
el gobierno provincial continuaba radicado en la ciudad, desde
la cual mantenia el control de los bancos, tribunales y otras
instituciones publicas provinciales. Sin embargo, la exacta de-
limitacién de jurisdicciones dentro de la ciudad no era de tan
ficil solucién, y esto origing nutrida correspondencia, debates
y recriminaciones entre el gobierno . nacional, las autoridades
provinciales y la municipalidad.

Durante los afios siguientes, ei Congreso Nacional y la Le-
gislatura Provincial discutian periédicamente propuestas en-
caminadas a encontrar solucion permanente a la cuestion
capital, pero sélo lograron acuerdo en que continuara la insatis-
factoria y dual ocupacién de las autoridades nacionales y pro-
vinciales. Ninguna de las otras muchas ciudades consideradas
parecia capacitada para desempefiar el papel tradicional de
Buenos Aires como sede del gobierno argentino. Los presiden-
tes —ya fueran portefios de nacimiento, como Mitre, o por adop-
cién, como Sarmiento y Avellaneda— se opusieron firmemente
a trasladar la capital a otra parte.

Durante(]1867 el Senado y la Cdmara de Diputados discrepa-
ron sobre los proyectos para ubicar la capital en Rosario o a lo
largo de la proyectada linea del Ferrocarril Central Argentino,
entre Rosario y Cérdoba. Las legislaturas provinciales de Cordo-
ba y Santa Fe gusiosamente ofrecieron las ciudades de Cor-
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doba y Rosario como sede de la Capital Federal. Enl1868,)1a
propuesta de Rosario estuvo a punto de ser aprubadamﬁﬁ'rf el
Congreso, pero fracasé en la Cdmara de Diputados a causa de
la fuerte oposicién del Poder Ejecutivo. Aprobada el afio si-
guiente, sus partidarios no lograron suficientes votos como para
vencer el veto presidencial. Dos afios después, en 1871, el Con-
greso aprobé un proyecto para construir una nueva capital en
el sur de Cérdoba, pero tampoco pudo vencer el veto. Un
nuevo esfuerzo para convertir a Rosario en capital fue vetado
en 1873. Entre tanto, en un intento de conciliacién con las
autoridades provinciales, el Congreso, en 1866, habia acordado
restituirle el gobierno municipal; al afio siguiente el gobierno
nacional devolvié a la provincia la jurisdiccién legal sobre la
ciudad. :

A fines de la década del setenta una solucién permanente no
parecia estar mds préxima de lo que estuvo en 1862. La cues-
tién capital se convirtié en problema fundamental en la elec-
cién presidencial de. 1880 cuando Tejedor, portefio acérrimo y
gobernador de la provincia de Buenos Aires, compitié con Roca,
nacido en Tucumdn, ministro de Guerra y héroe de la Con-
quista del Desierto. Detras de ambos y alrededor de los partidos
Autonomista y Nacionalista, se movilizaron los temores y.espe-
ranzas de aquellos a quienes interesaba el destino de Buenos
Aires romo sede del gobierno. Algunos eran partidarios de un
Distrite Federal que incluyera la ciudad y parte del territorio
provincial, como reafirmacién del papel histérico de Buenos
Aires en la zona del Rio de la Plata. Otros temian que si la
ciudad se federalizaba, la provincia perderia en alguna forma
su tradicional influencia sobre el gobierno nacional. Preveian
una ciudad ocupada por los politicos del interior y, en con-
secuencia, perdida para los portefios. Entre tanto, la descon-
fianza que sentian los provincianos por los porteiios no se habia
desvanecido. Pero la federalizacién parecia asegurar que la
ciudad pertenecia a todo el pais y, en general, los provincianos
apoyaron la solucién de una capital nacional en Buenos Aires.

A comienzos de Iﬁ_BO las discrepancias entre ambos grupos
se acentuaron.  Los partidarios de Tejedor formaron una mili-
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cia voluntaria y comenzaron a ejercitarse en Palermo. En
respuesta, el presidente Avellaneda ordené la entrada en la
ciudad de varios regimientos de caballeria para respaldar al
gobierno nacional. El conflicto estuvo a punto de estallar el
15 de febrero, cuando los voluntarios de Tejedor planearon un
desfile de gala. A pesar de la activa mediacién y los esfuerzos
de muchos politicos importantes, ambos bandos movilizaron
sus huestes y a la noche pequerios destacamentos armados con
rifles se enfrentaron en la Plaza de Mayo: las tropas nacionales
colocadas en posicién alrededor de la Casa Rosada y las pro-
vinciales debajo de las arcadas del Cabildo. Un armisticio de
altimo momento condujo a una entrevista entre el gobernador
Tejedor y el presidente Avellaneda, y a la restauracién de una
tensa paz entre ambos grupos. 5y

Las elecciones dieron la_presidencia a Roca'en abril. Tejedor
sélo vencié en las provincia de Buenos Aires y Corrientes. Sus
partidarios se prometian una revolucion. Los nuevos esfuerzos
de conciliacién, incluyendo manifestaciones publicas en favor de
la paz, y una-reunién entre Tejedor y el presidente electo, Roca.

‘no resolvieron nada. La repatriacion de los restos de San Mar-
‘uin % fines de mayo, y las cel=braciones que acompaiaron la
consagracién del héroe de la independencia argentina como

- simbolo del orgullo y unidad nacional, pospusieron solo tem-
porariamente el enfrentamiento armado.

Junio se inicié con una rebelion del gobierno provincial de
Buenos Aires. El presidente Avellaneda habia enviado un bata-
116n del ejército a la Boca para ilnterceptar un importante em-
barque de armas destinado al gobierno de la provincia. Tejedor
contaba con un batallén de guardias provinciales, bomberos v
voluntarios para descargar los rifles y llevarlos al despacho del
gobernador, a tres cuadras de Plaza de Mavo. Frente a la insu-
rreccién, Avellaneda abandon¢ inmediatamente la Casa Rosacl
y se refugio con un regimiento de caballeria estacionado cerca
del cementerio de la Chacarita. Poco después establecio la capl-
tal en el pueblo de Belgrano. El 20 y 21 de junio estalld una
dura lucha a lo largo del Riachuelo y en Plaza Constitucion
entre las fuerzas provinciales y nacionales. Cerca de 20.000



140 BUENOS AIRES 1870-1910

hombres intervinieron en ella. Estos enfrentamientos eviden-
daron que la provincia de Buenos Aires no podia resistir mucho
tiempo a las fuerzas nacionales superiores, Aun cuando los
defensores de la ciudad continuaban levantando fortificaciones
para una defensa final, la designacién del ex presidente Mitre
como comandante en jefe de las tropas portenas reabrié la posi-
bilidad de negociaciones. A fines de junio Tejedor accedié a
renunciar a su cargo de gobernador y el gobierno nacional
otorg6 la amnistia a los rebeldes.

Aunque Roca'no asumié la presidenca hasta octubre, pronto
se aboc6 a la complicada tarea de unificar la nacién, esfuerzo
que se extendid a los meses siguientes. La intervencion federal
‘a la provincia de Buenos Aires preparé el terreno para la elec-
cién de una nueva legislatura y de un gobernador miés acorde
con el cambio de situacién. A fines de agosto, Avellaneda envié
su propuesta para la federalizacién de Buenos Aires al Congreso
Nacional, que todavia se reunia en Belgrano. En la ultima se-
sion celebrada en esa localidad, el Congreso aprobo el proyecto
y al dia siguiente, 21 de setiembre de IBBO Avellaneda convir-
tié en ley una medida que establecia el Municipio de Buenos
Aires como Capital Federal de la Nacion. La ley establecia
también que la provincia retendria el control sobre sus prnpms
instituciones, tales como el Banco de la Provincia, y que la capi-
tal provincial tendria como sede Buenos Aires hasta que se
eligiera otro sitio. A fines de noviembre la legislatura provin-
cial recién constituida transfirio la ciudad a la nacion 72,

De esta manera la cuestion capital llegé a su fin. dejando al
futuro la significacion de lo que estas decisiones suponian para
Buenos Aires y para la nacién *. Contrariamente a los temores

® Las complejas maniobras legislativas de estos meses se detallan cn
Carranza, V, pdgs. 3-661.

* La decisién politica de erigir la capital en Buenos Aires fue el factor
clave para que se aportaran todos los recursos del gobierno nacional en
apoyo del desarrollo de la ciudad y en la atraccién que este centro ejercia
para toda la nacién. Los complejos cambios en las estructuras administra-
tivas y politicas de la ciudad no afectaron directamente la ecologia urbana
¥, en consccuencia, no entran dentro del presente estudio. Otro tema fas-
cinante —la construccién de la planificada audad de La Flaia como resi-
dencia de las autoridades provinciales— también queda fuera de este tra-
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de algunos portefios, la federalizacién significé el “florecimien-
to” antes que el “saqueo” de Buenos Aires. La década de 1880
fue el periodo de su mayor crecimiento y los esfuerzos realizados
por todos los sectores para embellecer y modernizar la capital
IT convirtieron en un centro importante de América Latina.
~La prosperidad generada por las obras del puerto y los ferro-
carriles, asf como la eleccién de la ciudad como Capital Federal,
tuvieron como consecuencia no sélo el aumento del comerdo,
las inversiones e inmigracién, sino también una creciente inva-
sién de politicos, abogados, educadores, comerciantes y terrate-
nientes de todas partes del pais. Estos hombres, conocidos en
Ia literatura y en la politica como la “Generacién del Ochenta”,
eran devotos del progreso y de la ciencia. Trabajaban en estre-
cha relacién con los inversores y empresarios extranjeros, y
buscaban por medio de la tecnologia, la inmigracién y las finan-
zas, romper con el atraso de América Latina. Adoptaron Ia
ciudad como propia. Desde el punto de vista fisico, por lo me-
__nos, encontraron que la ciudad era ficil de “modernizar”.
Ruca en su primer periodo presidencial designé al intendente
que mds hizo para mejorar la fachada de la ciudad, Torcuato de
Alvear, que desempeiio el cargo entre 1880 y 1887. El programa
de Alvear estaba orientado por la preocupacién de toda una

'generacmn “empefiada en remodelar la ciudad, convirtiéndola

en una metrépoli moderna y progresista; desde el punto de vista
del presente traba]n ‘esta fue la consecuencia mds importante de
la solucién arbitrada en 1880 sobre la cuestién capital.

“"A’la luz del continuo debate parlamentario sobre una legis-
lacién bdsica para el gobierno municipal de Buenos Aires, la
designacion y constitucién en setiembre de 1880 de un Concejo
Deliberante encabezado por Alvear, fue especialmente fructifera.
La dimension del hombre que iba a convertirse en el inten-
dente mis conocido de Buenos Aires bien pudo haber sido

bajo. El entonces recién elegido gobernador de la provincia de Buenos
Aires, Dardo Rocha, hizo de este programa el principal objetivo de su ad-
ministracion. En 1382 la legislatura provincial declaré capital de la pro-
vincia al Municipio de Ensenada, y ordend la construccion de una nueva
ciadad, la Plata, diez kilometros adentro del puerto de Ensenada.
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tomada de los irémicos comentarios que él, como concejero
municipal, habia vertido en el Concejo dos afios antes, cuando
se vacilé en votar fondos para pavim_enfar las intersecciones en

el centro de la ciudad:

“Aplazar el proyecto equivalfa a desecharlo y a suponer que
el pueblo de Buenos Aires se encontraba muy bien con el lodo
y verdaderos precipicios de sus bocacalles. .. Que muy sensiblé
era, se debiesen algunos meses a los empleados; pero que se
permitfa recordar que las municipalidades no habian sido crea-
das para el servicio fraternal de los empleados, sino para servir
al Municipio... Que miraba con sentimiento, que cuando se
creia muy natural y digno pasar circulares mendigando plata
a los vecinos para gastar § 20.000 en saltimbanquis para el 9 de
julio, exposicién vulgar, propia tan sélo de aldeas y villorrios;
se levantase tanta oposicion a un proyecto de reformas y mejoras
tan modesto como ttil.” 72

Como presidente del Concejo Deliberante, y luego como in-
tendente, Alvear mostré el mismo empuje y decision presentes.
en aquel discurso 72. Desde los comienzos de su administracion
impulsé. pmy&chp&r-a—amphar los sistemas de cloacas y de agua
corriente, para terminar dos nuevos hospitales y para ensanchar
y pavimentar avenidas tales como Alvear, Callao-Entre Rios,
Santa Fe, Corrientes, Rivadavia e Independencia. El empedrado
reempfazé gradualmente al barro y la tierra de muchas calles
céntricas. Ordené que se plantaran arbustos y darboles en plazas
desnudas como la de Marte (San Martin), del Parque (Lavalle),
6 de Junio (Vicente Lépez), Lorea (Congreso) y Cunstitucién_,__r_
Muchos ciudadanos, por supuesto, criticaban la politica de
Alvear, y también sus gustos, en particular su predileccion por
esparcir masas de cemento, piedra, arbustos y hierro forjado
Construyé varias “grutas”, entre ellas una famosa en el magni
fico parque de Palermo.

1 Actas, 1878, 6 de julio, pags. 250-52.

" Especialmente itiles para seguir los progresos de Alvear son Adriin
Beccar Varela, Torcuatro de Alvear, primer intendente municipal de la ciu-
dad de Buenos Aires: su accidn edilicia, Buenos Aires, 1926, y Alberto B.
Martinez, Estudio topogrdfico e¢ historia demogrdfica de la ciudad de Bue-
nos Aires, Buenos Aires, 1889,
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# Su decisién mis importante, unificar las dos plazas preexis
tentes en una sola Plaza de Mayo, representa bien la preocu-
pacion de Ta generacién del Ochenta por remodelar la ciu-
. dad. La Recova Vieja, arcada que dividia en dos Ia actual Plaza

qe_ Mayo, habia sido construida por el Cabildo a comienzos del
siglp x1x para cobijar las tiendas facilitando asi su actividad
comercial. Durante el periodo de Rosas pasé a manos privadas.
A menudo periodistas y politicos proponian la eliminacién de
la fea y deteriorada estructura, pero nada ocurrié. A mediadas
de 1882, Alvear solicité al arquitecto municipal Juan A:.Bus
chiazzo presupuestos y proyectos para la demolicién de Ia arca-
da. El entusiasta apoyo de Roca contribuyé a la obtencién de
la legislacién necesaria a través del Congreso, en 1883; al afo
siguiente la Suprema Corte decidié la valuacién de la propiedad.
Terminados los trémites judiciales, Alvear emprendié deddi-
damente los trabajos que materializarian su proyecto. Dirigié
personalmente las tareas y en dos semanas, justo a tiempo para
alcanzar las celebraciones del 25 de mayo, los obreros elimina-
ron la Recova Vieja y pavimentaron el terreno. Una histdrica
comisién encabezada por tres expresidentes, Mitre, Sarmiento
y_Avellaneda, logré evitar que Alvear desechara por inutil la-
modesta pirdmide de Mayo "%, Pero nada mds lo detuvo, -ni
siquiera los comentarios sardénicos de sus opositores en el Con-
cejo Deliberante, que sugerian que las palmeras plantadas en la
Plaza de Mayo amenazaban convertir a Buenos Aires en “una
aldea de Jamaica, o un ingenio o potrero paraguayo, o brasi-
lero” 7%, Se dice que durante la demoliciéon, como la compaiiia
de teléfonos demoraba la reubicacién de sus lineas, cortd los
cables telefonicos sujetos a los muros de la Recova Vieja, inco-
municando a numerosas oficinas *5. Dejando de lado los méto-
dos utilizados, Alvear muluplicé la importancia simbdlica y
real de Plaza de Mayo como centro de la ciudad.

A la par que la demolicién de la Recova Vieja, Alvear pro-
yecté abrir una avenida desde la Plaza de Mayo hacia el oeste

= Actas, 1883, 2 de noviembre, pigs. 347-8.
" Actas, 1883, 22 de octubre, pag. 339.
s Beccar Varela, pig. 27.
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Fig. 21. La Plaza Victoria y la Plaza 25 de Mayo unificadas constituyen la
Plaza de Mayo, lo que ocurrié en 1885, luego de la elirinacion de los
comercios. (Archivo General de la Nacion)

cruzando las manzanas comaprendidas entre las calles Victoria
(Hipélito Yrigoyen) y Rivadavia. Este esfuerzo para dotar al
centro de Buenos Aires de una perapecm-a y de un boulevard.
‘que recordaba mas a Paris que a Lima, habia tenido antéce-
dentes en la década de 1870, ‘pero ninguno habia prosperado **.
Aprobado por el Congreso de 1884, sin embargo, la impetuosa
direccion de Alvear no pudo concretar inmediatamente este
ambicioso proyecto. La voluntad municipal de pagar todos los

™ Proyecto de Felipe Senillosa, en Alberto S. J. de Paula, “Una mod#i-
cacidn del disefio urbano porterio provectado en 1875", Anales del Instituto
de Arte Americano e Investigaciones Estéticas, N° 19, 1966, pags. 71-77;
véanse también los proyectos de Jos¢ M. Lagos, de 1869, y de Carlos Ca-
:rama y Daniel Soler, de 1372, en Martinez, Estudio Topogrdfico, pags.
9-52
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térrenos expropiados para la construccién de la avenida, inclui-
da toda el drea entre las calles Rivadavia y Victoria, desembocd
en largos pleitos. La construccién de la avenida sélo comenzé en
QBSQ cuando se hizo un arreglo que eximia de impuestos muani-
cipales a los propietarios que donaban la tierra necesaria para
la avenida y respetaba la propiedad sobre el resto de sus lotes,
que se valorizarian por estar frente a la avenida ™. El polvorien-

e

to y sucio proceso de echar abajo paredes y nivelar patios
continud sin interrupcion en los aiios siguientes. No obstante,
la 1nauguracién de la Avenida de Mayo a mediados de 1894
fue el resultado de la visién de Alvear y sefialé el comienzo de’
una importante restructuracién del centro de la Gran Aldea
en la década de 1880. _

El esquema rector segun el cual Buenos Aires creceria desde
1870 a 1910 habia sido cenformado, en consecuencia, por tres
elen}_gn;us criticos: el puerto, los ferrocarriles y la cuestion
capital. La década del ochenta fue decisiva para cada uno de

[ estos respectos. En 1885 )los partidarios de Madero habian gana-
' do la-hatalla para situar.el puerto al este de Plaza de Mayo,
reafirmiandola como centro social y comercial. El tendido del
Ferrocarril Buenos Aires-Rosario en 1876, la construccion
del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, del Tranvia Rural
@3}) y la compra por el Central Argentino del Ferrocarril
del Norte, y de la Estacion Retiro .\(lssg}oriemamn definitiva-
mente el crecimiento de la cinudad hacia el norte v el oeste.
Estos progresos hicieron afluir el comercio y los pasajeros de
todas las regiones del pais a Retiro, el Puerto y Plaza de Mayo.

77 El Congreso aprobo una emision de bonos municipales para financiar
la construccién de Ja Avenida de Mayo. Véase la Lev N? 1369, 31 de oc-
tubre, 1884, de la Repuillica Argentina. El acuerdo fue aceptado por el
Concejo Deliberante en Actas, 1885, 18 de scticmbre, pigs. 64-69. Los jui-
cios de expropiacion se hicieron por lo general sin hacer referencia a la
Avenida de Mavo en la Ley N? 1583, 4 de noviembre, 1884, de la Republica
Argentina. La Prensa publicé una lista de donantes de propiedades. los
dias 20, 21, 23, 26, 27 v 30 de octubre de 1388, en sus pdgs. 6, 8, 6, 6,
5 y 6 respectivamente; 12 Memorig de la Municipalidad 1890-1592, pags.

124-23, informaba gue aigunos propietarios obstinados continuaban obs-
truyendo la construccion con demandas de mis altas valuaciones de sus

pmpicdades,
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La federalizacién de Buenos Aires en 1880, y luego los esfuerzos
realizados por la generacion del Ochenta para remodelar la
Gran Aldea tomando a Paris como modelo, acentuaron la gravi-
tacion de la Plaza. Las tres ramas del gobierno nacional perma-
necieron en ella hasta 1906, cuando el Congreso se trasladé a
su nuevo palacio en el extremo opuesto a la Casa Rosada, sobre
Avenida de Mayo.

La Plaza de Mayo conservd su relevancia durante la trans-
formacién de la aldea en metrépoli. Los poderosos y los ricos
continuaron viviendo cerca de este tradicional centro de pres-
tigio. Pero como en los alrededores de la Plaza obreros y traba-
dores semiespecializados encontraban ocupacién, los inmigran-
tes europeos recién llegados también se concentraron en la
misma drea. Las pautas de evolucién de este centro, serdn tema
del préximo capitulo.

o



___4___

La Plaza y los conventillos

EN LA GRAN ALDEA, la Plaza de Mayo y las manzanas adyacentes
eran el centro. de la actividad comercial, financiera, social e
Lﬂ__tgl_ectual. Los sectores adinerados y poderosos procuraron
vivir en este centro y, en general, el prestigio de una familia
tenia mucho que ver con su proximidad a la Plaza. Miles de
obreros que habian llegado de Europa también ansiaban vivir
cerca de Plaza de Mayo para no_estar lejos de su trabajo
y economizar en transporte. En 19119, a_pesar de la gran ex-
pansién demogrdfica —la poblacién habia crecido siete veces—,
el drea de Plaza de Mayo seguia siendo aun el coruzén de la

obreros recién llegados.

Aunque los datos censales reflejan sélo incompletamente los
rasgos del drea, algunas de sus caracteristicas pueden descubrirse
en una perspectiva limitada en la zona arbitrariamente definida
como “el Centro™” de la ciudad 1. Esta irea rectangular de 250

* El centro, iptegrado por los distritos 1/6 en los censos dec 1B69, 1887
y 1893, estaba limitado por las calles Independencia al sur, Solis y Rodriguez
Pefia al oeste, Cordoba al norte, y Pasco Colén/Paseo de Julio (Leandro
Alem) al este. En el censo de 1904 los distrites 13 y 14 cubrian aproxima-
damente la misma drea: los limites norte y sur eran los mismos; abarcaba



148
BUFNOs vires 1870-1910

w,

e

]

Aitre) , alvededor de 1900: centro del

:tlg _'-"-’- Picdad (cdespucs Bartolomc¢
istrito financiero. (Archivo General de la Nacion)
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manzanas, constituida por seis distritos (del 1 al 6) en los censos
de 1869, 1887 y 1895, y de dos distritos (13 y 14) en los cen-
sos de 1904, 1909 y 1914, aumenté su poblacién de 83.000 a
138.000 entre 1869 y 1914. Sin embargo, no se produjo una
afluencia abrumadora de poblacién en esta zona, ni un gran
aumento en su densidad. La expansién hacia afuera se reflejaba
en la proporcién de la poblacién total que vivia en el Centro:
casi la mitad en 1869, un cuarto en 1887 y una décima parte
en 1909 (véase el cuadro 4). Predominaban los extranjeros. El
porcentaje de extranjeros en el Céntro excedia el del total de la
cindad, y la diferencia entre ambas cifras aumentaba constan-
temente. En 1869 los extranjeros de toda la ciudad eran el 507,
del total de la poblacién, en tanto que en el Ceritro llegaban
al 52%. En 1914, mientras la proporcién de toda la ciudad se
mantenia casi constante (499,), la del Centro alcanzaba al 64%.
Igualmente el porcentaje de extranjeros en el Centro fue siem-
pre ligeramente superior —entre 2%, y 4%— al de todo Buenos
Aires (véase el cuadro 4).

Los censos de edificacién relatan una historia paralela. El
nimero de edificios en el Centro disminuyé de 8.000 a 7.000
entre 1869 y 19147 No obstante, las casas de mas de dos pisos
aumentaron enormemente en el mismo periodo —de 162 a 1.678
(véase el cuadro 4). Las caracteristicas de la poblacién de los
conventillos surgen sélo en los censos de 1887 y 1904. Las cifras
muestran que aproximadamente una tercera parte de la pobla-
cién del drea vive en conventillos en 1887: la cifra absoluta
de los habitantes de conventillos siguié siendo la misma en

una manzina mas hacia el oeste, hasta Entre Rios Calluo. en wanw que
hacia el este incluia los terrcnos ganados al rio, pero baldios en gran me-
dida, de la zona portuaria. Estoy desarrollando lo que podria ser una defini-
cién 1nds precisa del corazén de la zona céntrica, que baso en las bolctas de
los censos de 1869 y 1893, Estos materiales también permitirin un anilisis de
variables tales como ocupacién, origen étnico, edad y educacion. que no se
consignan en detalle en los censos publicados. Aun cuando mi estinlio
estd sujeto a mayores revisiones, parece quc cste corazon centrico osta con-
tenido dentro del centro que defino aqui y que consisic de noventa y ties
manzanas, limitadas al sur por Belgrano, al oeste por Buen Ovden (Ber-
nardo de Irigoven), Artes (Carlos Pellegrini), al norte por Cordoba v al
este por I'aseo Colon P'asco de Julio.
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1904 sumando entonces un poco mis de un cuarto de la pobla-
cion total del drea (véase el cuadro 5).

Es:o‘s datos revelan un 4rea edificada estable y destacan la
preeminencia de inmigrantes, conventillos y edificios altos efi €l
Centro. Para una mejor explicacién de las razones y condiciones”
que unian tanto a los trabajadores recién llegados como a la
élite a Plaza de Mayo, debe recurrirse a mapas, gufas de la ciu-
dad, periédicos y otros informes de la época 2.

Durante el periodo de rapida expansién demogrifica, todos
los servicios importantes para las actividades y comodidad de
comerciantes, politicos y profesionales de la ciudad, estaban
concentrados en las manzanas adyacentes a Plaza de Mayo.
En 1910 las dos cuadras de Bartolomé Mitre (antes de 1906,
Piedad) entre 25 de Mayo y San Martin, eran el eje espacial
de bancos, casas de cambio y operaciones de cédito. Habia
también algunos bancos en Reconquista y San Martin, en una
manzana a ambos lados de Bartolomé Mitre. Esta ubica-
cién de las instituciones financieras se fijo en 1862, cuando la
Bolsa de Comercio abrié sus puertas sobre el lado oeste de
la calle San Martin, entre las de Cangallo y Cuyo. Dos décadas
después, en 1885, este prestigioso eje espacial de las finanzas
y el comercio volvié a orientarse hacia Plaza de Mayo, cuando
la Bolsa de Comercio ocupé un hermoso edificio de dos pisos
frente a ella, sobre Piedad. La crisis del Banco Nacional durante
la de 1890 v su reemplazo por el Banco de la Nacién, reforzé
este cambio hacia la Plaza. E]l nuevo Banco de la Nacién ocu-
paba el edificio del Teatro Colén sobre la Plaza. Otras impor-
tantes instituciones bancarias prefirieron la calle de la Piedad:
el Banco de Italia y Rio de la Plata, establecido en 1872; el
Banco de Londres y Rio de la Plata, que se trasladd a esa calle
en 1867; el Banco Carabassa, que abrid sus puertas alli en 1880
y luego fue absorbido por el Banco de Londres en 1891; el

¢ Ademas de las guias de la ciudad tales como el Almanaque Peuser,
Anuario Kraft, Anuario Pillado, The Argentine Yeer Book, Handbook of
the River Plate y dc numerosos mapas utilizados para ubicar los edificios
¢ instituciones, una extensa informacicn del primero y segundo distritos
de policia aparcce en A. Calarce, Bosquejo de Buenos Aires, 2 v., Buenos

Aires, 1836-87.
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Fig. 23. Florida, centro de la elegancia y el prestigio portefios, alrcdedor
de 1900. (Archivo General de la Nacién)

Banco Inglés y Rio de la Plata, hasta que se mudé a Recon-
quista en 1884, y el Banco de Gomercio, inaugurado en el
mismo afio.

De igual manera, se concentré la actividad comercial de la
ciudad alrededor de Plaza de Mayo. En la década de 1880 >
el valor de la tierra y edificios sobre el lado norte de la Plaza
habia aumentado ligeramente con respecto a los del sur, pero el
precio de los valores inmuebles descendia al alejarse de la Plaza
en cualquier direccién (véase el mapa 9). El mismo esquema
revela el nimero y monto de los capitales de los establecimientos
comerciales registrados por manzana ?,

Los hoteles, restaurantes y tiendas frecuentados por la élite
estaban préoximos a Plaza de Mayo, especialmente sobre el eje

* Galarce, I, pags. 522-23; 1. pdg. 24Y.
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Perii-Florida. Los lugares de reunién de los portefios distingui-
dos eran la Rotisserie Francesa y la Confiteria del Aguila en
Florida, el Café de Paris en Cangallo y hoteles tales como el
Hotel de Londres y 1a Casa del sefior Leloir en Piedad, el Hotel
de la Paz, el Hotel de Provence, el Hotel de Roma en Cangallo,
y el Hotel Argentino en Rivadavia. Las sastrerias y comercios
minoristas frecuentados por la clase alta, entre ellos la Sastreria
Parenthou (1870), Sombrereria de A. Manigot (1853) y la Pelu-
querfa Ruiz y Roca (1876) se trasladaron a ubicaciones de
privilegio sobre Florida. También habia muchas tiendas lujosas
en las calles Perti y Victoria, al oeste de Plaza de Mayo, como
la Zapateria de J. Bernasconi (1855), la Imprenta y Libreria de
Mayo (1853), A la Ciudad de Londres (1873), El Progreso

(1875) y la Muebleria de Paris (1851).

Los clubes sociales elegian el eje Peru-Florida para su insta-
lacién, Los dos primeros lugares de reunién de la élite, el Club
del Progreso (1852) y el Club del Plata (1860), abrieron sus
_ puertas respectivamente en Chacabuco y Peru al llegar a Victo-

ria. La Sociedad Rural Argentina (1866) estableci6 su sede prin-
cipal en la calle Perti n? 35. En la década de 1880 los clubes
de la élite tenian su sede en la calle Florida: el Jockey Club
(1881), el Club Naval y Militar (1881) y el Club de [Gimnasia y]
Esgrima (1885). La élite de las comunidades extranjeras mostro
una similar preferencia por la misma drea. El Club Espafol
(1866) estaba ubicado en la seccién oeste inmediata a Plaza de
Mayo, en tanto que el Club de Residentes Extranjeros (1841),
el Club Francés (1867), el Circolo Italiano (1880} y la English
Literary Society (1867), tenian sus sedes al norte de la Plaza.
La zona de los teatros, originariamente centrada sobre Plaza de
Mayo —el viejo Teatro Colon, terminado en 1833, y el Teatro
Victoria, al oeste de la Plaza— habia comenzado a trasladarse
hacia el noroeste con la apertura de nuevas salas de especticulos
tales como el Odedn, la Opera, el teatro San Martin y la Come-
dia. Este traslado hacia las calles Cuvo y Corrientes se confirma
en 1908 con la inauguracion del Teatro Coldn. Ocupa una man-
zana en la esquina de Cerrito y Tucuman. Muchos nuevos tea-
tros —Apolo, Politcama, Argentino y Nuevo— se instalaron un
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‘poco mds alld, sobre Corrientes, en tanto que el famoso Teatro
Victoria se trasladaba cinco cuadras mds hacia el oeste.

Después de "I'E}(-i]\ el creciente costo de la tierra obliga a los
edificios pubhc‘é& y educacionales a abandonar el centro. En
1906 el Congreso se trasladé de su estrecho alojamiento al lado
de la Casa Rosada a un imponente edificio en el extremo
opuesto de Avenida de Mayo. La Corte Suprema en 1880 habia
transferido sus oficinas del Cabildo al centro del distrito finan-
ciero sobre la calle San Martin. En 1904 se puso la piedra
fundamental para los Tribunales, cerca del Teatro Colén, pero
las demoras pospusieron la inauguracién definitiva de las
camaras de la Suprema Corte hasta 1942. Sélo el ejecutivo nacio-
nal no abandoné su tradicional sede en Plaza de Mayo. El Pre-
sidente y sus colaboradores asi como los ministros —que au-
mentaron de 5 a 8 en 1898— siguieron en la Casa Rosada.
La Municipalidad también continud en la Plaza, aun cuando
en la década de 1890 se trasladé desde el Cabildo a un edificio
de cinco pisos, de estilo francés, a pocos metros, en la reciente-
mente abierta Avenida de Mayo.

A pesar del alza de los alqu: eres, razones de tradicién y
. prestigio conservaron a las instituciones de la clase alta cerca
de Plaza de ‘kIavu +, El Colegio Nacional de Buenos Aires estaba
en la calle Bohvar, a una cuadra de la Plaza. Las actividades
universitarias se agrupaban en sus vecindades. Ciencias Exactas
e Ingenieria continué en los primeros edificios de la Tniver-
sidad de Buenos Aires, en la “Manzana de las Luces”. En la
década de 1880 la Facultad de Derecho se trasladé dos manza-
nas al sudeste, a la calle Moreno, y luego, en la década de 1920,
ocupd su nuevo edificio en Azcuénaga y Las Heras, cuatro cua-
dras al noroeste de Entre Rios-Callao. Con la creacién de la
Facultad de Filosofia y Letras en 1896, surgié un nuevo centro
de actividad universitaria en Reconquista y Viamonte, siete
cuadras al norte de Plaza de Mayo. S6lo la Facultad de Medi-
cina permanecié fuera de ese radio debido, en buena medida,

‘ Véase espedalmente La Universidad Nacional de Buenos Aires 182i.

'910, Buenos Aires, 1910, publicado por ¢l Consejo Superior de la Uni
venidad Nacional de Buenos Aires. 4 ; v -
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Fig. 24. El 'lTeawro Colon, alrededor de 1910, {(\ichive General de a
Nacion)

a la costumbre de situar los hospitales en los suburbios. En
1890 se traslado de la vecindad del Hospital General para
Hombres cn el extremo sur de la ciudad, a una manzana entera
en la interseccion de Cordoba y Junin, cuatro cuadras mis
alla de Entre Rios-Callao. La legislacion de 1909 dispuso alli
de cuatro manzanas al norte destinadas a un policlinico, pero
no se terminaron las nuevas instalaciones para las catedras
universitarias hasta 1941. Cuando se abri6 la Facultad de Agro-
nomia y Veterinaria en 1909, también lo hizo en los suburbios.
en una extensa area al oeste del cementerio de la Chacarita.
En tanto que la mayoria de los servicios para la clase alta
permanecian —como en la Gran Aldea— en las vecindades de La
Plaza, en un radio tan pequefio que podia recorrerse a pie.
algunos acontecimientos de fines del siglo xix iniciaron el movi-
miento de la élite hacia el lado norte de la plaza y eventual-
mente _hacia el Barrio Norte. La epidemia de fiebre '
en"1871, la creciente comnercializacién de las principales calles
residenciales, incluyendo el eje Pert-Florida; los cambios en el
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estilo arquitecténico de las casas
masa trabajadora en los conventi
que los nuevos miembros de la clase alta e estableci

2
lado norte de la plaza. La zona e

S€rvia alin como ce
' angogss — g ntro de tra-
bajo y diversion, pero los miembros de 1a clase alta buscaron

lugares mds aislados para sus residencias,

Las familias poderosas de Buenos Aires tradicionalmenté
se habian congregado al sur de Plaza de Mayo, en un 4rea de
15 manzanas circundada por las calles Belgrano, Chacabuco,
Rivadavia y Defensa, pero a fines de 12 década de 1880 comen-
zaron a levantarse prestigiosas casas al norte de la plaza, a
escasas-cuadras de Florida y San Martin. Algunas familias adine-
radas también tenian casas de veraneo en Flores o Belgrano,
donde podian disfrutar del aire del campo y escapar del calor
himedo de las calles céntricas. Durante el verano y el otoiio
de 1871 esta inicial tendencia hacia el norte y hacia afuera
recibié un fuerte impulso debido a la epidemia que hizo de esos
retiros veraniegos lugares muy apetecidos, arrojando ademis
serias dudas en cuanto a las condiciones sanitarias de la parte
sur de la ciudad. ‘ -

En la década de @_Bﬁ@ se habian producido algunas “alarmas”
que, momentineamente, fijaron 1a atencion publica en las deti-
ciencias sanitarias de la ciudad; no obstante, la ma}rorfﬂnéglﬁﬁ-
portefios seguia arrojando los desperdicios en la via publica y
‘algunas calles que bajaban hacia el rio eran poco menos que .
cloacas abiertas, Los desniveles-de la calle y el pavimento inade-
cuado, permitian la formacién de charcos de agua estancada.
Ademais, los retretes en los patios del fondo Ciiﬂ cada Fasl i
vaciaban y limpiaban con poca £rec-uencia y asi c?ntan:;?;:;
ficilmente los pozos superficiales ubicados en‘el mismo e
En estas condiciones las enfermedades proliferaban, especi i-
mente entre el creciente numero de inmigra‘;f:s. ql;E;_ EZ;:EC;L
dos por 1a pobreza, llegaban de Europa. En’ 'Sb‘on ﬂcl cdlera a
que volvian de la Guerra con el Paraguay HEJ:L abril y mayo
la ciudad. La epidemia atac6 a 5.000 persﬂf‘;’;a -,—,;;lvi{ir a visitar
¥y dejé tras de si mas de 1.500 muertos. El co s de cuaren-
la ciudad al afo siguiente, pero las estf '

131(_ el constante aumento de la
OS Y zonas céntricas, hicieron

ictas medida
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tena limitaron su propagaciéon. En 4369 ‘la fiebre tifoidea alcan-
26 proporciones epidémicas, pravncandu unas 500 muertes en
Buenos Aires; la poblacién resignadamente aceptaba la fiebre
tifoidea, la viruela y la difteria como flagelos periédicos e
Ilwvitables.

La fiebre amarilla, que se desaté por primera vez en 1870;
era dgscollgcldg en el Rio de la Plata. Por otra parte, quienes
ua}aban a los puertos brasilefios la temian mucho y se estable-
cia una estricta cuarentena para los barcos que llegaban al
Rio de la Plata cada vez que aparecia esta enfermedad en San-
tos 0 en Rio de Janeiro. El ultimo brote de fiebre amarilla se
habia producido en 1857, en Montevideo, donde dej6 un tendal
de vtcumas Su inesperada aparicién en Buenos Aires, en mar-
20 de 1870, Cobré menos de 200 victimas y fue considerada

. = -

cumn un evento caprichoso y fortuito.

A principios de IBQ la fiebre amarilla volvié a aparecer 5.
A fines de enero se produjeron varios casos en una casa cercana
a la iglesia de San Telmo. Cuando la enfermedad alcanzé pro-
porciones de epidemia en febrero, los diarios fustigaron una
serie de causas presumibles: los desperdicios arrojados por los
saladeros al Riachuelo, los conventillos atestados y con frecuen-
cia sucios, donde los inmigrantes recién llegados se apifiaban,
las condiciones de extrema suciedad de las barracas y hospitales
cerca del radio céntrico. Sélo una década mds tarde, en Cuba,
algu:en sugeriria con seriedad (gue el mosquito era el portador
de la fiebre amarilla y sélo en 1900 los cientificos descubrieron
cémo se propagaba el virus. Pero los diagnésticos periodisticos a
veces, sin saberlo, se acercaron mucho a Ia verdad. Se sospe-
chaba en especial del sistema insalubre para la eliminacién de
los desechos humanos. Algunos periodistas recordaban que las

esadas lluvias a tines de 1870 habian inundado las dreas bajas
de la ciudad; las letrinas habian rebalsado y las materias fecales

5 La descripciéon de la epldcmla ha sido realizada a pamr de las refe-
rencias de Mardoqueo Navarro, “La epidemia del afio 1871”7, en Anuario
de la Direccion General de Estadisiica, 1907, 1I. 359-64; en Actas, 1871,
pags. 18-163; en los despachos de Macdonell a Granville, 1871, FO 6, v. 302;
en ediciones de La Nacion y La Prensa, en la primera mitad de 1871; y en

Besio Moreno, pags. 149-57.
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habian llegado a las casas, patios y calles. A medida que avan-
zaba el verano, los enjambres de mosquitos se convirtieron en
una verdadera plagd. Un periddico acotd que “la propagacion
de la fiebre amarilla parecia seguir el curso de las cloacas” y
observé que los peores estragos ocurrian en las calles que servian
como drenajes de la ciudad 8.

Al principio, la enfermedad se circunscribié a la parroquia
de San Telmo y al drea de la Boca. Cuando %e convirtié en
epidemia y comenzd a extenderse hacia afuera, las autoridades
comenzaron a tomar tardias medidas de salubridad publica.
Decretos y ordenanzas, asi como los diarios, atacaban violenta-
mente todas las posibles causas, pero por desgracia no se acerca-
ron al verdadero transmisor. Cada vez que aparecia un caso, los
habitantes de la casa eran evacuados inmediatamente; a medida
que la epidemia cundia, toda la poblacién de cualquier man-
zana seriamente infectada era evacuada. Se decreté que los
cuerpos fueran enterrados dentro de las seis horas de acaecido
el deceso. Se limitaron las procesiones funerarias. Las letrinas
tenian que ser desinfectadas y cavadas a mayor profundidad.
Los desperdicios no podian arrojarse al rio. La carne debia
desecharse si no se vendia el mismo dia de la matanza; sélo las
aves vivas podian venderse en los mercados y se clausuraron
los saladeros sobre el Riachuelo.

A principios de"marzo, mds de 100 personas morfan diaria-
mente de fiebre amarilla y en abril las autoridades municipales
tuvieron que habilitar un cementerio de emergencia en la sec-
cion noroeste de la ciudad, en la Chacarita. El pdnico se apo-
deré de la poblacién. Todos los que podian abandonaban la
ciudad y el transporte ferroviario gratuito apresurd el éxodo.
Cuando se puso en evidencia que pocas muertes de fiebre ama-
rilla se producian en las zonas mads altas, como Flores y Belgrano,
los alquileres de esos lugares subieron en forma astrondémica,
Las autoridades provinciales intentaron aliviar la escasez de
viviendas levantando grandes carpas y galpones cerca de pobla-
ciones como San Martin, Morén y Lujan.

Durante las primeras dos semanas de abril ¢l indice de mor-

* La Prensa, 18 de marzo de 1871, pag. 1.



LA PLAZA Y LOS C®NVENTILLGOS 159

talidad subi6 a mds de 300 personas por dia y el 10 de abril la
fiebre amarilla seg6 563 vidas. Para entonces la ciudad parecia
desierta, especialmente en la habitualmente concurrida irea
de la Plaza. Entre 50.000 y 100.000 habitantes abandonaron la
-ciudad 7. Algunos médicos y sacerdotes valientes permanecieron
en sus puestos, pero los servicios religiosos se suspendieron.
Todas las oficinas publicas se cerraron. La recoleccién de des-
perdicios, las patrullas de policia —en verdad, todos los servicios
normales— cesaron, y por un tiempo ladrones y asaltantes, que
eran lo bastante temerarios para desafiar la epidemia, tenian
mano libre en las casas abandonadas de prisa por los propie-
tarios.

Luego, con el retorno del tiempo mds frio, en mayo, la epide-
mia decayo; se producian menos de 100 muertes diarias que, a
mediados de mes, declinaron a 20. Gradualmente, tanto los
habitantes como la salud volvieron a la ciudad. El comienzo
del invierno sefialé el fin de la fiebre amarilla, dejando tras de
si un lamentable saldo de casi 14.000 muertos (el doble del
total normal de fallecimientos anuales de la ciudad).

La epidemia tuvo gran incidencia en el irea de la Plaza.
Por ello la gente pudiente que alli vivia cuestioné la prudencia
de permanecer en las casas viejas y deterioradas al sur de la
Plaza de Maye. También los llevé a desarrollar el hibito de
enviar a sus familias fuera de la ciudad, por lo menos durante
parte del verano. Muchos comerciantes extranjeros, especial-
mente los ingleses, se habian mudado desde hacia tiempo a
casas alejadas en la ribera norte de la ciudad; fueron ellos quie-
nes en la década de 1860) habian creado algunas de las locali-
dades siguiendo la linea“del Ferrocarril del Norte. Entonces la
clase alta comenz6 a advertir las ventajas de pasar el verano y
los fines de semana en una quinta, con sus irboles frutales y
jardines.

El mm:imientq inicial fue hacia Flores, sobre la linea del
Ferrocarril Oeste, en buena medida a causa de su proximidad

™ Macdonell a Granville, 15 de abril de 1870, FO 6, v. 302, N 42, indican
que habian quedado poco mds dc 30.000 personas en la ciudad. Besio Mo-
reno, pags. 153-57, informa que 53.000 personas abandonaron la ciudad.
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Fig. 25. Quinta de la familia Rodriguez, en Almagro, edificada alrededor
de 1895. Tipica residencia veraniega de las clases altas porteiias. (Archivo
General de la Nacién) -

L

a Plaza de Mayo. El valor de la tierra aumenté mucho en Flo-
res hacia{1871, anticipdndose al éxodo previsible para el siguien-
te verano v a principios de 1872 la localidad disponia de nuevos
atractivos: un club social, una banda, un teatro y banos
piblicos 8. A mediados de la década, la localidad habia logrado
sélida reputacién como lugar de veraneo de las mejores fami-
lias. Un observador contemporineo recordaria mds tarde: “San
José de Flores era uno de los lugares elegantes donde se pasaba

* La Prensa, 11 de agosto de 1871; 18 de cnero y 15 de febrero de 1872,
pag. Z
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el verano. Habia alli espléndidas quintas y las reuniones de la
plaza eran muy comentadas.” ?

Sin embargo, la clase alta aun cuando deseara alquilar o
comprar una segunda casa en un barrio accesible, se mostraba
muy reticente en abandonar el irea de la Plaza. En consécuén-
cia, durante la década dc:I BTﬁ:‘;-se produjo un movimiento desde
el drea sur de Plaza de Mayo hacia las calles al norte de la
misma. Los recién incorporados a la clase alta contribuyeron
marcadamente al establecimiento de la élite en el lado norte.
Politicos provincianos y profesionales establecidos en la ciudad,
comerciantes y banqueros extranjeros, ademds de los nuevos
ricos portefios, casi siempre compraban o alquilaban en Florida,
San Martin o en las proximidades de estas dos calles.

En. 1880,)Florida habia reemplazado a Bolivar y Perii como
sede de la élite. Su extremo sur también habia sustituido a
Victoria como zona comercial elegante. Al principio los comer-
cios de gran categoria y las residencias de prestigio convivieron
sin problemas. Gradualmente, sin embargo, estallé una lucha
entre 16s propietarios de comercios que deseaban restringir la
calle Florida al trinsito peatonal y los residentes adinerados,
que querian que sus carruajes Ilegaran hasta la misma puerta
de sus residencias. Puede apreciarse a través de este conflicto re-

‘lativamente oscuro que Florida siguio siendo la residencia de la
élite mas o menos hasta 1910. En 1887 el Consejo Deliberante
intentd cerrar el trinsito en las cinco cuadras de Florida més pré-
ximas a Plaza de Mavo, entre las 19 v las 22 horas; pero esta me-
dida nunca se cumplié porque “se veian privadas de llegar a su
casa con sus carruajes” 1%, Durante las dos décadas siguientes los
vecinos de la clase alta frustraron disposiciones similares * 11,

* Zelmira Garrigts, Memorias de mi lejana infancia: ¢l barrio de la Mer-
ted en 1880, Buenos Aires, 1964, pdg. 113. Referencias que sugieren la
importancia de Flores como lugar de veraneo tambidén aparecen en Lu
Prensa, 10 de febrero de 1877 y 9 de noviembre de 1880, pig. 1.

1 Adetas, 1887, 16 de marzo, pig. 69.

* Pocas manzanas ¢n la cindad de Buenos Aires tenian callejones que
drvieran de acceso a las entradas de atrds de las casas, hecho que constituia
nn problema para la ¢ase alta que pretendia llegar con su propiv carruaje
hasta su residencia. El lote largo, propio de las casas chorizo, indudable-
mente no permitia dichos pasajes. 3 '

1 Otros infructiosos intentos para cerrar la calle Florida al trinsito de




162 BUENOS AIRES 1870-1910

Pero el control de la calle Florida y del Concejo Deliberante,
finalmente pasé a manos comerciales. En{ 1909 el Concejo apro-
b6 una medida prohibiendo el transito de vehiculos por Florida
durante las horas vespertinas. Aun cuando los vecinos la obje-
taron y ganaron una derogacion temporaria, la regulacion fue
finalmente aceptada en 1913,'2. Entre tanto en 1911 el presti-
gioso diario La Nacién Tamenté el ocaso de una época en un
articulo titulado “La muerte de Florida". "“La Florida tipica,
superior, social, hoy evidentemente enferma de vulgarizacién
inexpresiva, se muere...” 13, Pero ya habia comenzado otro
desplazamiento de las familias de la clase alta. Aun cuando
todavia tenian sus oficinas y comercios en el drea de la Plaza,
la élite se expandi6 al Barrio Norte v a las calles del noroeste
de Plaza San Martin. -

Cambios arquitecténicos formaban parte del reajuste de los
modelos residenciales de la clase alta. La arquitectura de la
cudad habia cambiado sustancialmente sélo una vez antes
de 1870. Hacia fines del s:glorcvu\‘kl produccién local de ladri-
llos de horno y tejas habia cambiado radicalmente las casas
de los sectores adinerados. Pronto los adobes y los techos de paja
fuéron reemplazados por los nuevos materiales. Paredes s
fuertes podian soportar techos miis altos (entre 3,5 y poco mis
de 4 metros), invalorable ventaja para los humedos y cilidos
Veranos portf:nas, aunque las habitaciones [ueran heladas y con
corrientes de aire en los hiimedos meses de invierno. Rara vez
se agregaba un segundo piso. También el techo de tejas signi-
licaba un avance: las familias acomodadas, cada vez con mas
frecuencia, recogian el agua de lluvia en cisternas para no utili-
zar el agua de los pozos poco profundos, 2 menudo contimi-
nados. o comprar diariamente el agua a los carros aguateros

rehiculos a ciertas horas se registraron en dcfas. 1887, 24 de octubre. pag.
i38; 1891, 23 de octubre, pig. 669; 1893, 22 de mayo, pdgs. 274-70; 1908,
% de julio, pdgs. 300-301.

“* dctas, 1909, 15 de junio, pdgs. 146-47. Las protestas contra esta me-
lida fueron publicadas en la Revista Municipal, VI, Nos. 282, 288, 5 de
julio. 2 de agosto, 1909, pdgs. 11, 12, 14; X, N? 518, 29 de diciembre, 1913,
pig. 4; NI, N¢ 531, 30 de marzo, 1914, pigs. 3-4. La reglamentacion fue
lemporariumente rescindida en 1912, pero restablecida en 1913

* La Nacion, 17 de marzo de 1911, pig. 1L
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que se abastt?l:'_lan en el barn?so estuario. Fue as{ como a
la casa tradicional con patio, la alargada estruct parecié
anteriormente al recorrer la Gran Aldea *. el
Dl.lr.am? las décadas de 1840 y 1850 se introdujeron algunas
mo@hﬁcacmt_m& en este estilo de edificacién 14, Todas las ginnu-
vaciones estilisticas, respondian genéricamente a la “influencia
italiana”, que dominaba la ornamentacién y las fachadas, espe-
E:ialf:::tente de las iglesias y edificios publicos. Algunos al‘qu;tecl:os
italianos, los mas conocidos Nicolds y José Canale, y legiones
de albaiiiles y carpinteros italianos que habian llegado a Buenos
Aires en aquellos afos, dominaron la industria de la construc
cién. Su oficio y técnicas modificaron levemente la apariencia
de la casa con patio. La fachada simple y sin adornos, que habia
predominado desde los tiempos de la colonia, seguia de moda.
Balaustradas y columnas cuadradas se le agregaban ocasional-
mente y aparecia alguna ornamentacion sobre las ventanas o én
el remate del techo. Las pocas ventanas que daban a la calle
todavia se protegian con rejas de hierro, pero ahora con fre:
cuencia lucian filigranas y decoraciones y las del segundo piso
por lo general tenian balcones adornados can barandas de hie-
rro o balaustradas.
~ El creciente valor de la tierra en los alrededores de Plaza
Mayo fue la causa de que cada vez mds a menudo se constru
yera un segundo y tercer pisos sobre la planta alargada de la
casa con patio. El resultado fue una vivienda para dos .famlﬂ‘“i'
con dos puertas de calle: una abierta :..1‘ tradicional y f Oimdﬂo
primer patio, ahora cubierto con un cielorraso y dﬁsjg‘ﬂib'l
vestibulo; la segunda daba acceso a und escalera gr:le lf.‘il"ﬂll E‘.n;l
en un vestibulo similar. Las dependencias de servicio y ¥ fﬂf Ic .
de la planta baja estaban ubicadas en un sotano s{obrf:' .:1 1;;1“
te de la casa. En el segundo piso €stas dependencias ¥

| i arqui-
dero estaban en la azotea. Con tales mnovac'mnes,_las ?d[g
mo aprovechamiento de un

Ele

tectos habian logrado el mémmenudﬂ- Je 8,66 por 26 metros. .

de 17 por 60 metros o, mds 2

cto a los cambiantes

* Véanse pigs. 64-006. espe
pag ersas con TEsP Mario J. Buschiazzo,

** Hay referencias utiles aunque e de los ricos en
disefios arquitecténicos dc 123 residenclas

j
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Después de( 1880 kl auge de las exportaciones agricolas del
pais y la expansién comercial-burocratica de_la ciudad que lo
acompaiié, marcé un cambio en los estilos y construccién de las
residencias de la clase alta. Los habitantes adinerados de Buenos
Aires, muchos de ellos politicos y comerciantes provincianos, se
beneficiaron con un proceso que incrementd las ganancias hasta
ese momento limitadas de sus tierras, mercancias y productos
agricolas hasta convertirlas en verdaderas fortunas. Al mismo
tiempo, los viajes al extranjero cada vez mis frecuentes, la admi-
racion por el progreso y la ciencia engendrados por la filosofia
positivista que impregné los circulos de la élite y de la educa-
cién argentina, avergonzo a las clases dirigentes de sus humildes
origenes coloniales y herencia hispdnica. La élite portefia, nueva
rica de alma si no de origen, se propuso remodelar su ciudad
segun las mds modernas capitales de Europa. La importante
fusién de las dos plazas llevada a cabo por Alvear para formar
la Plaza de Mayo, y los planes de la Avenida de Mayo, simple-
mente ponian de manifiesto la admiracién de la élite por los
disefios de George Haussman para los grandes bulevares de
Paris *. o R
~ La clase alta portefia muy pronto dejé de lado lo italiano
para aceptar entusiastaménte los dictados de la Ecole des Beaux
Arts de Paris. Los italianos fueron sustituidos por arquitectos
de escuela francesa, encabezados por figupas como Carlos Agote,
Alejandro Christophersen, Jacques Dunant, Pablo Hary vy
Eduardo Maria Lanus, quienes habian estudiado en Francia o
Bélgica *%. Apoyados por algunos arquitectos alemanes o ingle-

La arquitectura en la Repubiica Argentina, 1810-1930, Buenos Aires, 1966:
Jurge O. Gazaneo v Mabel M. Scarone. Arquitéectura de la revolucién in-
dustrial, Buenos Aires, 1966; Instituto de Arte Americano, Facultad de Ar-
quitet}lira y Urbanismo, La arquitectura en Buenos Aires 1850-1830, Bue-
nos Aires, 1963; José Xavier Martini Y José Maria Pefia, La ornamentacion
en la arquitectura de Bucnos Aires, 9 v., Buenos Aires, 1966-67, v. 1, 1800-
1900; v, 2, 1900-1940; Carlos Maria Morales, "Estudio topogrifico y edilicio
de la ciudad de Buenos Aires” en Censo General de la Ciudad de Buenos
Awres, !ggg, I1I, pags. 497-580; Federico F. Ortiz v otros, La arquitectura del
liberalismo en la Argentina, Buenos Aires, 1968,

* Véanse pdgs. 142-146 para una descripcién de la formacién de Plaza de
Mayo y de la construccién de la avenida,

*® Ortiz, La arquitectura del liberalismo, notas biograficas y pag. 137.
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Fig. 27. El Palacdio Un/ué sobre la alle Cerrito. Compirese con la tig. b
tArchivo General de la Nacion)

ses, remodelaron la ciudad convirtiéndola en el Paris de Amé-
rica del Sur. La crisis del noventa y los anos de depresion que
la sucedieron retardairon sin detenerla la tendencia hacia estilos
mds ornamentados v suntuosos, tanto en edificios publicos como
privados.

Con el auge de 1905-12 Ia élite se hizo ecléctica, aun cuando
predominaba la intluencia francesa, con sus grandes entradas,
foyers v vestibulos, su dilatada perspectiva y el armonico
equilibrio e Iineas. Sin embargo. los arquitectos de tendencia
italiana recuperaron alguna popularidad con sus exhuberantes
v exageradas ornamentaciones de fachadas. -

El impacto de la Ecole des Beaux Arts paia la edificacion de
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Fig. 280 Los palacios de las omthias Anchorena s Pona, solne la Plasm san
Marun, alrededor de 191i Compirese con la fig. 100 iArchive General
de la Nacion)

la clase alta, junto con la valorizacion de 1a tierra en el centro
de la ciudad, estimulo el wraslade hacia el Barrio Norte al
{11i5:110 tiempo que promovia la construccién de palacios de tres
o cuatro pisos \ del pciit hotel. El lote alargado. tan adecuado
a las casas con patio, no lo era en el estilo francés. que exigia

mayor espacio. Si bien el lote estrecho todavia se utilizaba
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para las casas nuevas de los suburbios *, ]a gente pudiente que
se mudé por Florida hacia la Plaza San Martin y el Barrio Norte
adquirid lotes cuadrados, a menudo de un cuarto de manzana o
por lo menos lotes rectangulares con un fondo no mayor de tres

veces su ancho.

En su manifestacién més ostentosa el nuevo estilo originé
mansiones y palacios que ocupaban toda una manzana. Uno de
los mds espléndidos, el palacio de José C. Paz sobre Plaza San
Martin, terminado en 1912, sede actual del Circulo Militar, ocu-
pé una manzana en forma de cuiia. Su disefio, realizado en
Francia, pertenece a un arquitecto francés de primera linea,
Louis Sortais. René Sergent trazd en Paris los planos para el
palacio Errdzuriz, construido en 1911 sobre la Avenida Alvear
(hoy Libertador General San Martin) y actualmente Museo de
Artes Decorativas. Dos afios antes se habia levantado sobre
Plaza San Martin la mansién de Mercedes Castellanos de An-
chorena: ocupaba toda una manzana y se destacaba por su
llamativo patio oval de entrada, flanqueado por las dos alas
de la mansién 18, El tono de esos palacios barrocos ya habia
sido estabiecido por las familias de Ortiz Basualdo y Pena,
cuya residencia también daba a Plaza San Martin. Esta casa de
ires plantas, ganadora del premio municipal de arquitectura
de 1904, y valuada en esa época en 500.000 pesos, mas o menos
un cuarto de millén de dolares, salié ‘c'lel tablero de dibujo de
Julio Dormal. ’ :

No sélo el exterior de esas mansiones, sino también los ricos
y suntuosos interiores expresaban el espirity, ambiciones y va-
lores de una clase alta ansiosa de ostentar su riqueza y progreso
y emular las modas mds aceptadas del mundo. Salones de billar
de mosaico, de recepcién, con espejos y ornamentos, los destina-
dos a exhibir colecciones de arte, sugieren cuinto habia cam-
biado el medio ambiente de la élite y sus actitudes con respecto
a la de la Gran Aldea.

* Para un estudio de la expansién hacia afuera de otros grupos no per-

tenccientes a la élite véanse pags. 227-234. .
1* Buschiazzo, La arquitectura, pag. 30. Este edificio, hov sede de la

Cancillerfa, fue proyectado por Alejandro Christophersen.
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Fig. 29. Palacio Oriz Basualdo: sala de billar estilo morisco. (Archivo
General de la Nacién)

-- Los nuevos estilos y gustos también influian en otres sectores
de la clase alta portena que, sin embargo, no podian alcanzar
el dispendioso nivel del palacio o del petit-hotel. La construc-
cion tipo chalet que aparecié con creciente frecuencia con el
nuevo siglo, atraia a las familias relativamente acomodadas. Un
ejemplo tipico era el chalet descrito en un anuncio en 1906:

“Hermoso chalet, en Belgrano... Planta baja, sala, escritorio,
gran comedor, antecomedor, toilette, amplio zaguan, espléndido
hall, cocina y w.c., cuarto para lavar y huerta con legumbres.
Entrepiso: un dormitorio y dos piezas para servicio. Planta alta:

tres dormitorios, precioso vestibulo, cuarto de bafio. Reciente-
mente construido, gas, aguas corrientes.” 17

Menores en pretensiones y por tanto al alcance de profesio-
nales modestos se ofrecian casas como ésta, anunciada en 1907:

' La Prensa, 6 de agosto de 1906, pdg. 12. La basc fue fijada en 30.000
pesos; la casa se vendié en 43500 pesos,



170 BUENOS AIRFs 1870-1910

Fig. 30. Palacio Ortiz Basualdo: salén tipico. (Archivo General de s
Nacién)

"Nuevo... 10 varas por 27 v. Primer piso: vestibulo, escrito-
rio, sala, 2 dormitorios, comedor, bafio, cocina. Altos con pyez
de servicio. Gas, aguas corrientes, cloacas.” *® En el caso citado,
la planta estilo patio se habia compactado.

Mientras el palacio Ortiz Basualdo tenia un valor de mediv
millon de pesos, los precios de venta de estas dos casas cran de
43.500 v 18.500 pesos respectivamente. No obstante, hasta esos
precios cstaban muy por encima de los 1.000 pesos que un
artesano especializado podia invertir en un lote angosto y en
una casa de una pieza * 1,

 La Prensa, 3 de agosto de 1907, pig. 13. La base fuc de 141.000 pesos;
la casa finalmente se vendié en 18500 pesos.

* \éase el estudio de costos de las casas de los abreros en pigs. 2249.04),
" Otra caracteristica morada aparece en los recuerdos de Julia Bunge,
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Los ricos de Buenos Aires buscaron, por lo menos durante al-
gunas décadas, lo mejor de dos mundos: la proximidad a la
compacta zona céntrica sobre Plaza de Mayo y disfrutar al mis-
mo tiempo de espacio, elegancia y lujo mudindose hacia la
Plaza San Martin y el Barrio Norte. Asi la tendencia centrifuga
de los sectores adinerados se produjo en Buenos Aires en forma
diferente y tardia si se la compara con otros centros urbanos
comerciales e industriales. Después de 1920.y con la creciente
difusién del automdvil, la clase alta tendié a seguir la direccion
tomada anteriormente por muchos extranjeros pudientes, es-
pecialmente los ingleses y alemanes. Cada vez en mayor nu-
mero se extendieron por Belgrano, Villa Devoto y Flores, y
mas alld de la Capital Federal, hacia el norte, por Vicente Lo-
pez, Olivos, La Lucila, Martinez, Acassuso y San Isidro. Pero el
Barrio Norte conservo su prestigio: aun hoy es el drea residen-
cial mis concentrada y valorizada de la élite portena.

A pesar de la preferencia de la élite por la zona de Plaza de
Mayo, la mayoria de los habitantes del centro eran obreros, ar-
tesanos, obreros especializados, pequenios comerciantes. Mu-
chos acababan de llegar a-la Argentina. Como la demanda de
mano de obra en &l centro era grande y el boleto de tranvia
era caro hasta después de 1900, estos recién llegados se congre-
garon en los conventillos céntricos, en casas de pension y de-
partamentos baratos. En consecuencia sus condiciones de tra-
bajo y vida cran el otro aspecto del sistema de cambios que s¢
producian en el drea de Plaza de Mayo.

La Argentina, en especial Buenos Aires, atrajo mano de obra

, inmigrante, durante la mayor parte de los cuarenta anos que
corren entre 1870 y 1910. En Europa la depresion economica,

Su padre, Juez de la Suprema Corte, padre de ocho hijos v poseedor de
una fortuna de origen comercial, alquilaba una casa de veranco en San
Isidro v cra propictario de owra e¢n Callav al norte, zona que sc cstaba
convirtiendo ripidamente en el Barrio Norte: “Consta de: hall, sala. salita,
gscritorio, comedor grande, ante comedor, hall interno. nueve donmitorios
v tres banos. .. una galeria abierta, que da al jurdin, une odes los dormi-
torios. La parte e servicio abajo, es muy amplia: hall. cocina muy grande.
cinco dormitorios, dos baies.” Julia V. Bunge, Pida, Epoca maravillow,
1903-1911, enos Aires, 1965, pag. 19,
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portunidades impulsé una

gentina, que presentab '
: 4 a pers.
ectivas de progreso, : ' P
0 progr En Buenos Aires ]os Jornales, especial-

mente de trabajo especializado o semiespecializado, a veces

duplicaban y triplicaban los pagados en ciudades italianas, es-

pafiolas y francesas, y en ocasiones eran sustancialmente mas
altos que los de Londres o Liverpool. La demanda de obreros
de la construccién atrajo a albaiiiles, carpinteros, pintores y
peones en cantidades proporcionadas con los aumentos totales
de la poblacién; en relacdén con el aumento de la poblacién
total los porcentajes de trabajadores en cada actividad se man-
tenian relativamente constantes (véase el cuadro 6).,

Aunque los trabajadores de la construccién encabezan la
lista, los empleados en otras ocupaciones también aumenta-
ban proporcionalmente al total del crecimiento demogrdfico. La
poblacién total de la ciudad aumenté nueve veces entre 1869
y 1914; durante ese periodo el nimero de pequefios comercian-
tes crecid ocho veces, el de sirvientes, siete, el de carniceros,
panaderos, zapateros y costureras, cinco. Mis atn, el desarrollo
de ciertas industrias de procesamiento, tales como el envasadt.:t
de carne, el lavado de lana, la destileria, la cerveceria, la fabri-
cacién de cigarrillos, la produccion de galletitas y pastas, ¥ los
molinos harineros, abrieron una gama de ocupacioncs virtual
mente desconocidas en 1870.

En estas ocupaciones prednminaban n 1 e v
jeros. Aun en 1914, cuando ya numerosos hijos de inmig fon
fueron incluidos en las cifras de los ﬂafﬂdus e Argsi]?:;l:'im—
extranjeros sobrepasaban a los argentinos i PWEU;OS i
prfesinnantes: 5,6:1 para los albafiiles; 4.2_§ﬂdpfére Rovuelles; 38
teros; y 9,8:1 para los jornaleros. La nese ' " o 1 carga
tes en la construccién del ferrocarril y EI.P:)‘:I a} ; Jos argenti-
de barcos —tipos de trabajo poc atramv'dil econémica de
nos— aumenté mucho durante 1a prospen

i andia en
1884-89 y 1905-12. A medida que la agrlculturr::} ;?;:EGS ot
la pampa —inicialmente 2 ravés de colonos p

i anda

jos— la dem
teriormente a través de chacareros arrenec::;::]rm e et
de brazos para la cosecha creci6é enorm

otablemente los extran-
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produjo un flujo anual desde el comienzo de la cosecha de
trigo en Santa Fe y Coérdoba a fines de noviembre hasta Ia
terminacién de la del maiz en el sur de la provincia de Buenos
Aires, a fines de marzo. Alrededor de 50.000 trabajadores lle-
garon anualmente a la Argentina durante la década del noventa
y el doble durante la primera década del siglo xx2°. La paga
era varias veces mayor que la ofrecida en las granjas europeas;
proporcionaba al trabajador bastante dinero como para cubrir
su pasaje de ida y vuelta en tercera clase, mds una ganancia sus-
tancial adquirida durante la estacién de escasez de trabajo del
invierno europeo. Aun cuando no puede decirse con certeza
cudntos de estos trabajadores inmigrantes formaron la mano de
obra de la ciudad, las memorias y relatos contemporineos
sugieren que, para muchos de ellos, algunos afios de trabajo
rural en verano sirvié de prélogo a su residencia permanente
en Buenos Aires.

La atraccién econémica de Buenos Aires y de la Argentina
en general no fue constante durante estos cuarenta afios, inclu-
so si solo consideramos la evolucion de los salarios *). Una es-

20 James R. Scobie, Revolution on the Pampas; a Social History of Argen-
tine Wheat, 1860-1910, Austin, Texas, 1964. Hay version castellana publi-
cada en esta misma coleccién: Revolucion en las pampas. Historia social
del trigo argentino. 1860-1910, trad. de Floreal Mazia, Ed. Solar, Buenos Ai-
res, 1068, pag. 80.

1 ] ps datos sobre jornales han sido tomados de distintas fuentes: “In-
forme sobre la condicién de las clases industriales”, Phipps, agregado a la
nota de Macdonell a Granville, 15 de jHlio de 1871, F.O. 6, v. 304, N° 79:
Jacinto Oddone, Historia del socialismo argeniino, 2 v., Buenos Aires, 1934,
I, pigs. 75-78; “Informe sobre Inmigracion”, 4 de julio de 1891, Herbert.
agregado a la nota de Pakenham a Salisbury, 21 de julio de 1891, F.O. 6,
v. 418, N° 30; M. F. Wodon, Les états de la Plata du point de vue de
Pemigration et de la colonisation, Paris, 1892, pigs. 116-27; Los trabajadores
en la Argentina, Adridn Patroni, Buenos Aires, 1898, pags. 113-14; William
I. Buchanan, “La moneda y la vida en la Republica Argentina", en Re-
vista de Derecho, Historia y Letras, 1, 2 de diciembre de 1898, pdgs. 211-13;
una serie de cuarenta articulos titulada “Los obreros y el trabajo” que
aparecié en La Prensa, 16 de agosto al 22 de diciembre de 1901; “Condi-
ciones del trabajo en la Ciudad de Buenos Aires”, Boletin del Departamen-
to Nacional del Trabajo, N° 3, 1907, pags. 319-44, 347-58; N© 4, 1908, p4dgs.
13-50; N°® G, 1908, pdgs. 347-99; 1909, N° 10, pags. 326-51; N° 11, 1909, pdgs.
476-502; N° 12, 1910, pdgs. 5-22; N 14, 1910, pags. 528-31; N° 16, 1911,
pags. 5-23-32-37; N© 17, 1911, pdgs. 261-63; N? 19, 1911, pigs. 765-87; 788-
806, 807-11; F. Stach, "Estudio sobre salarios y horas de los obreros y em-
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timacion de la fluctuacion en las remuneraciones puede obte-
nerse reduciendo los jornales pagados en pesos papel a los
jornaleros y trabajadores especializados de la construccion, a la
unidad comun de pesos oro (véase el cuadro 7). En 1870 los
jornales alcanzaron niveles particularmente altos, varias veces
mayores que los percibidos en Italia y Espafia y algo mds altos
que los pagados en la mayor parte de Inglaterra v Estados
Unidos, El obrero comun ganaba alrededor de 1,20 pesos oro por
dia, mientras que los especializados recibian hasta 4 pesos oro.
Con la depresién de mediados de la década de 1870 este monto
disminuy6; en 1880 el jornalero no cobraba mas de 0,75-pesos
oro, y un albaiil o un carpintero, 1,50 pesos oro diarios. La recu-
peracién econémica producida en los primeros afios dé la dé-
cada del ochenta hizo que los salarios pasaran a ser dos o tres
veces mayores que los de Espafia e Italia; la diferencia era
considerablemente menor respecto de los de Francia y Alemania.
En 1885 un jornalero podia ganar un peso oro por dia. mientras
que el trabajo especializado valia entre 1,90 y 2,10. La depre-
sion de comienzos de la década del noventa redujo los salarios
a la mitad; en 1892 el 5jornal por trabajo no especializado os-
ciliba entre los 0,30 y 0,50 pesos oro, y el del especializado,
entre 0,75 y un peso. ‘Se produjo una recuperacion a fines de la
década y en 1905 la Argentina otra vez atraia gente de las dreas
deprimidas de Europa, especialmente de Espana. El obrero no
especializado percibié cerca de un peso oro por dia en 1905 y
el especializado podia llegar a un tope de dos pesos oro. Ln
1910, se alcanza un pico casi tan alto como el de 1870: los
obreros no especializados recibian de 1,20 a 150 pesos oro,
y los especializados podian asegurarse de 2,50 a 3,50 pesos oro
diarios. Los salarios bajaron una vez mds con la depresién de
1915-14: los obreros no especializados volvieron a jornales de
0,75 pesos oro y los especializados descendieron a 1 v 1,50. Los
jornales en la ciudad de Buenos Aires actuaron como un iman

pleados ¢n los diferentes trabajos en la Capital Federal v en el reswo de la
Republica Argentina™, en Boletin del Musea Social Argentino, 1913, 111,
pags. 44-49, 193.200; Spalding Jr. (comp.), La clase traba tiadova argentina,
pig. 35-43.



-

L\ PLAZA Y LOS CONVENTILLOS 175

para los obreros espaiioles e italianos durante ese periodo, ex-
cepto en los primeros afos de la década de 1890. Para obreros
e otras nacionalidades la atraccién resulté mis esporddica.

El interés de los obreros extranjeros también variaba con los

precios de los inmuebles y el costo de vida22. El salario real
cayo drdsticamente durante las depresiones de 1874-78 y 1890-
93. El alto costo de los alquileres, de la alimentacién y de los
servicios en la ciudad neutralizaron la atraccién de los jornales
-por lo menos en 1891 y explican la emigracion neta de 30.000
extranjeros en ese afo. Durante los largos periodos de recupe-
racion subsiguientes a cada depresion, los inmigrantes y traba-
jadores debieron resignarse a reducir la cantidad y calidad .de
sus alimentos, remendar una y otra vez sus ropas gastadas, y
buscar miserables alojamientos de bajo costo.

Aun en los afios prosperos los costos de vida reducian en
mucho los aparentemente elevados jornales. La curva del sala-
rio real entre 1870 y 1910 no reproduce los altos picos de 1862-
72, 1884-89 6 1905-12 que se consignan como jornales en pesos
oro, sino que muestran moderados aumentos para €sos anos.
En 1871, por ejemplo, un informe econdémico al Foreign Office
inglés sefialaba que en Buenos Aires el pan costaba tres veces
mds que en Inglaterra, el combustible cuauwo veces mis y los
comestibles el doble. Aun cuando la carne era barata y cons-
tituia el rubro bisico de la dieta, era tan fibrosa y dura que
se necesitaban un kilo y medio para que equivaliera a medio
kilo de la consumida en Inglaterra *3. Dos anos glespués otro
diplomitico inglés citd un comentario hecho por uno de los
banqueros locales, con respecto a que “el costo de vida en esta
ciudad ha subido. .. por lo menos el 25 ¢ desde 1871", y agre-
gaba que el costo de la vivienda y de la ropa hacia que el

“2 La esiensa investigacion necesaria para desarrollar el indice de costo
de vida o del salario real a fines del siglo xix, todavia no se ha realizado.
U'n esfuerzo importante en ese sentido hace Roberto Cortés Conde. Ll
mercado e trabajo en Argentina, 1880-1913; Evolucion de los salarios y
condiciones de vida de los trabajadores, Buenos Aires, Instituto Torcuato
Di Tella. 1973 ;

4 “Informe sobre la condicién de las clases industriales”. Phipps, F. O., 6,
vo 304, NT 39,
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salario que le pagaba a su secretario resultara ridiculo 24. El
alquiler de una pequefia habitacién para alojamiento, com-
partida con cinco o seis hombres mas, consumia por lo menos
una quinta parte del sueldo mensual de un obrero no especia-
lizado. En 1873, una modesta habitaciéon amueblada costaba
el equivalente de 37 pesos oro mensuales, una vez y media los
ingresos mensuales de un jornalero o la mitad de los de un
tenedor de libros. Un traje liviano de verano costaba a un
tenedor de libros mds de un mes de salario y un sombrero casi
una semana. :

A medida que los efectos de la depresion de mediados de la
década de 1870 comenzaron a sentirse y los jornales bajaron
en forma drdstica, no se produjo una baja equivalente en los
alquileres o los precios de alimentacién y vestido. En conse-
cuencia, muchos europeos volvieron a su patria, desengafados
y amargados. A fines de 1376 se informé que las calles de Bue-
nos Aires estaban casi desiertas, aun durante las horas de tra-
bajo de un dia normal 23. Muchos de los que se quedaron su-
frieron realmente hambre, aliviada parcialmente por los esfuer-
zos del Concejo Deliberante en distribuir a precio de costo,
carnero y pescado, ambos alimentos muy impopulares para los
argentinos. El nimero de mendigos en las calles céntricas au-
menté notablemente, y en las tardes, bandas de cincuenta a cien
personas se reunian frente a las cocinas del Colegio Nacional

o de los dos colegios secundarios de los jesuitas, disputindose

restos de carne o pan 28, g

Cuando lentamente los jornales comenzaron a recuperarse de
las bajas de la depresion, la ciudad se encontro con un raro
fenémeno: el extraordinario aumento en el precio del alimento
bisico, la carne. El conflicto armado de junio de@ﬁ_ﬂj que

i L m— e g

terminé con la federalizacién de Buenos Aires, junto con la
intranquilidad y desorden en el campo, causé un momentdneo
y brusco aumento en los precios de la carne. Pero después de

..—""'-#-l._-__-_'--
* St. John a Granville, 6 de marzo-de 1873, F. O, 6, v. 314, N© 5.
® I g Prensa, 10 de setiembre, 23 de diciembre de 1876, pag. 1; La Na-
cidn, 10 de setiembre de 1876, pig. 2.
* Actas, 1874, 17 de agosto, pags. 152-53; 20 de agosto, pag. 159; La
Prensa, 9 de agosto de 1876 y 19 de abril de 1877, pag. l.
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resuelto el conflicto, los precios no bajaron y los repetidos in-
téntos de bajarlos en realidad obstaculizaron la ‘produccién de
la carne necesaria para satisfacer la creciente demanda urbana.
L_Tn esfuerzo para establecer una cadena de carnicerias coopera-
tivas fracasé, como fracasaron los provectos del Concejo Delibe-
rante de regulaciéon de precios y de distribucién gratuita de
carne a los pobres. También fueron insuficientes medidas tales
como la exencién impositiva temporaria en beneficio de los
carniceros y el transporte ferroviario gratuito de animales en pie
hasta la ciudad 2. Los mds afectados por el costo de la carne
fueron, por supuesto, los obreros, -que necesitaban carne como
los de otros paises podian necesitar frijoles, papas, arroz o pan.

Los empleados no lo pasaban mucho mejor por cuanto los
alquileres les absorbian buena parte de sus sueldos. El jefe de
la misién diplomitica britdnica en Buenos Aires, habia tripli-
cado el salario de su secretario con respecto al pagado a prin-
cipios de la década de 1870; sin embargo se lamentaba de que
la pequefia casa mds barata y sin muebles que aquel pudo en-
contrar distaba media hora de viaje en tranvia de su trabajo
y le absorbia dos tercios de su salario anual 25. La intensa espe-
culacién con tierras en la década del ochenta y la tendencia

constante aumento de los alquileres. Esto motivé el siguiente
comentario de La Prensa: “un problema de la mayor entidad,
que afecta no solamente a los llamados pobres, sino a multitud
de familias de medianos medios de fortuna, con deberes sociales
que cumplir, a quienes el alquiler les absorbe la mayor porcién
de sus rentas.” *° i

La abortada revolucién de julio de 1890 acompaiié una de las
peores depresiones economicas. El alza inicial en los precios
de la carne —en respuesta a las amenazas de guerra civil— ter-
min6 rapidamente: en 1891 la Municipalidad comenzé a dis-
tribuir carne gratuita a los necesitados y establecié rigidos con-

. *7 Actas, 1880, setiembre 24, 25, pags, 174-73, 130-84; La Prensa, 15 y 26
de setiembre de 1880; 14 de enero de 1881, pig. 1. =
28 Sanford a Petre, 20 de abril, 1882, F. O. 6, v. 368, sin numerar, folio 154,

©* La Prensa, 15 de agosto de 1888, pdg. 4.
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troles de precio sobre la carne en los mercados de la ciudad 39,
Los alquileres disminuyeron en aproximadamente 20 %, duran-
te la segunda mitad de 1890, aun cuando muchos propietarios
prefirieron dejar las casas y departamentos vacios antes que
bajar los precios. La marcada baja de ocupacién y jornales,
sin embargo, excedid ampliamente cualquier baja en el costo
de la vida e hizo que la ciudad no fuera lugar atractivo para el
obrero inmigrante. Por ejemplo, en un solo dia a fines de 1891,
fueron despedidos 7.000 obreros de la construccién del puerto *!.

Los proyectos de obras publicas estimularon una lenta supe-
racion de la crisis de 1890-93. La Avenida de Mayo se concluyo
en 1894 y la ultima dédrsena fue inaugurada en 1898. Empero,
una superabundancia de mano de obra neutralizé cualquier
aumento apreciable en los salarios. En varias ocasiones durante
1899-1900 se informé que habia entre 20.000 y 40.000 obreros
desocupados en la ciudad. En 1899 el secretario del jefe de
policia tuvo la osadfa de decir en una declaracién publica que
los desocupados no trabajaban porque no querian hacerlo; al-
otro dia varios miles de volantes aparecieron en las calles; ofre-
cian empleo y daban la direccidn de la casa del secretario como
el lugar donde tenian que presentarse. A la mafiana siguiente,
los trabajadores sin empleo llenaban la calle y las cuadras
vedinas. Finalmente hubo que llamar a la policia para dispersar
la muchedumbre 32, En agosto de 1901 miles de desocupados
desfilaron por la Avenida de Mayo hasta Plaza de Mayo. El
mismo presidente Roca aparecié en un balcon de la Casa Roga-
da, pero su promesa de estudiar los problemas fue ahogacla
por los silbidos v burlas de la multitud colérica. Un afio des-
pués, la multitud se reunia en la Plaza para protestar contra
el fracaso del presidente que ni siquiera se habia tomado la mo-
lestia de estudiar la situacién #3. Otros manifestaron su des-

“ Ia Prensa. 2 de agosto y 26 de sctiembre de 1891, pagy & v 6 res-
pectivamente.

3t pPakenham a Salisbury, 21 de octubre, 1891, F. O. 4, v. 415, N 17, Co-
mercial.

2 Oddone, Historia del socialismo argentino, 11, pigs. 7-8.

¥ Cgras v Cavetas. 1V, N? 150, 17 de agosto de 1901; V, N° 201, 9 de
agosto de 1902. sin numerar; La Prensa, 13 y 19 de agosto e 1901, pigs.
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agrado marchindose de la Argentina en tropel; en 1902 hubo
una inmigracién neta de 17.000 personas, una de las mas bajas
comparadas con las de las tres décadas anteriores *.

El nivel de vida de los obreros se mantuvo bajo durante mas
de una década después de la crisis. En una serie de articuilos
sobre las condiciones de trabajo publicados a fines de 1901, La
Prensa concluia que los trabajadores con familia apenas podian
sobrevivir en la ciudad. La mis alta remuneracién mensual que
podia alcanzar un jornalero llegaba a 70 pesos moneda nacional
o su equivalente de 30 pesos oro?®!. Los gastos minimos esti-
mados para una familia obrera promedio, totalizaban 100 pe-
sos 0 43 pesos oro. Las condiciones en la clase inmediata supe-
rior tampoco mejoraron: se necesitaban 265 pesos moneda na-
cional mensuales para sostener a una familia de un empleado
compuesta de cinco miembros, cuando un oficinista ganaba me-
nos de 150 pesos moneda nacional por mes 5. Para subsistir,
por supuesto, debian trabajar la mujer y los hijos y reducir los
niveles de vida por debajo de los minimos calculados. Hasta
para aquellos que no tenian que medir sus gastos, la vida en
Buenos Aires resultaba cara. En 1905 el enviado britdnico co-
mentd en un despacho a su ministro en Londres que Buenos
“Aires es “de lejoss-el lugar més caro que he conocido en toda
mi vida” 36. P

Finalinente, en 1905 los jornales del obrero urbano comen-
zaron a subir. La desacu\picién-casi'degéﬁalé‘ﬁiﬁ‘f‘[a ciudad y el
pais gozaron de una prosperidad econdémica sin precedenies.
Para aquellos cuya capacitacion y beneficios estaban vinculados

4.5. 3: La Nacion, 13 de agosto de 1901, pag. 5; El Diario, 11 y 12 de agosto
de 1901, pdg. L. : _

¢ Una merma neta de 30.000 inmigrantes se habia registrado en 1891 »
una inmigracion nela de solo 16.000 en 1875; estos fueron los dos unicos
aiios por debajo de 1902. En 1902, 96.000 inmigrantes entraron a la Ar-
gentina, pero 79.000 abandonaron el pais. _

» El valor del peso papel Huctué mucho hasta 1903, cuando finalmente
sc estahilizé a 2,27 con respecto al peso oro. En 1901 el promedio era 23
Véase Censo nacional de 1914, X, pag. 395-96. )

38 Jq Prensa, 3 y 28 de setiembre v 6 y 10 de octubre de 1901, pdgs. 2.
5, 4, 4, respectivamente. e

3¢ Haggard a Lansdowne, 12 de marzo, 1905, F. O. 6. v. 490, N¢ 1Z; am-
bién véase su comunicacién del 14 de junio, 1905, N¢ 29.
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con las crecientes exportaciones y trifico, la vida en la ciudad
recuperd una vez mads su matiz rosado. Wa el
especializado- con varios hijos adolescentes (en consecuercia en
edad de trabajar) resultaban considerablemente beneficiados.
Estos grupos eran los que se trasladaban a pequefios lotes y a
casas en las afueras y los suburbios.

Pero los que tenian un salario fijo como empleados o poseian
especializacién o entrenamiento que no eran requeridos con
apremio por la expansién comercial, la administracién o la agri-
cultura no compartian estd prosperidad. Para ellos Tos crécien-
tes precios que acompariaron el aumento general de los jornales
significaban la continuacion de las privaciones. Fruta, verduras,
manteca, leche y huevos —que nunca fueron habituales en la
dieta del porteno— desaparecieron de la mesa del obrero. Un
vegetariano que habia estado tratando de atraer adeptos en la
ciudad con demostraciones de fuerza bien publicitadas, comen-
taba que se podia vivir cémodamente con fruta por cinco cen-
tavos diarios. Un ingenioso, calculé irénicamente la cantidad
de fruta que podia comprarse en Buenos Aires en 1908 por
cinco centavos: dos uvas, una guinda, dos frutillas, media naran-
ja, media pera, una banana, el cabo de una pera, una quinta
parte de una manzana y la sexta parte de un melon 7. El pan
mis barato habia subido de 13 centavos el kilo en 1900 a 22 cen-
tavos en 1909. En la Argentina, pais que se habia convertido
en el tercero y a veces el segundo como exportador de trigo,
el pan costaba mds que en Paris, Londres, Amsterdam o Nueva
York. Adn resultaba mds irénico que en 1910 la carne costara
con frecuencia mads en una carniceria de Buenos Aires, de lo
que costaba la carne argentina en el mercado de Londres.

Los procedimientos de comercializacién y la estructura impo-
sitiva contribuyeron en gran medida a la miseria de aquellos
con salarios o pensiones fijas. Como las zonas de chacras se
alejaban gradualmente del centro de la ciudad, los costos de
transporte y el creciente valor de la tierra incidieron en ol
precio de los alimentos. Ios muchos intermediarios involucra-
dos en la venta minorista de articulos alimentarios y los gastos

% Caras y Caretas, XI, N? 534, 26 dc diciembre de 1908, sin numerar,
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generales en miles de pequefios negocios esparcidos por la ciu-
dad aumentaban ain mds los precios de los alimentos. Los
derechos de importacién e internos pesaban mucho en las
escaias més bajas de la poblacién. Los derechos de importacién
sobre la mayoria de los articulos se tributaban por peso o vo-
lumen mas bien que por valor. Los ricos pagaban sélo un
pequefio porcentaje por sus cajones de champafia francés, mer-
melada inglesa o aceitunas espafiolas, pero los pobres pagaban
mds del 1009, sobre articulos protegidos tales como azucar
o vino, o mas del 75 9, en articulos como kerosene, papel, arroz,
café, almidén, aceite, porotos. También en las décadas de 1890
y 1900 una parte sustancial del ingreso nacional provenia de los
impuestos internos cobrados sobre azucar, fésforos, cigarrillos,
cerveza y vino. Puesto que tales articulos, evidentemente, €n
cuanto a unidades, no podian aumentar proporcionalmente al
ingreso, los obreros y empleados bajos ¥ medios soportaban una
participacién excesiva en los gastos de los presupuestos nacio-
nales cada vez mds elevados.

Las condiciones de trabajo —ademads de las fluctuaciones en
los jornales y costos de vida— afectaban a los obreros urbanos
e inmigrantes europeos. El tipo mas comun de empleo, que
absorbia muchos de los europeos recién llegados, consistia en
la estiba en el puerto, la construccién civil, estaciones de ferro-
carril 0 en los comercios mayoristas y Minoristas. Los estiba-
dores se contrataban todas las nfananas entre las cinco y las
seis, en cuadrillas conforme a las necesidades de trabajo del
momento * 35, Este trabajo podia significar doce viajes por
hora por una planchada, hombreando bolsas de aztcar de cien
kiles, o 150 viajes diarios del barco a tierra, balancedndose
pesadamente, cargados con tablones de madera de 65 kilos 3%,

Los trabajadores especializados y semiespecializados, princi-

¢ En Buenos Aires, quizds a causa de las similitudes culturales y lingiiis-
licas entre la Argentina y los inmigrantes italianos y espafioles, no existia de
manera tan acentuada como en los Estados Unidos una organizacién diri-
gida por padroni del trabajo portuario. '

ss Véase Humbert S. Nelli, The italians in Chicago, 1880-1930; A Study
in Ethnic Mobility, Nueva York, 1970, pags. 55-63.

s La Prensa, 25 de agosto de 1901, pdg. +-
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palmente carpinteros, herreros, mecanicos, albariiles y pintores,
asi como los que alimentaban y vestian a las clases bajas urba-
nas —carniceros, panaderos, sastres, zapateros— también encon-
traban empleo en seguida. Estos hombres trabajaban en gru-
pos reducidos. Rara vez la construccién o los talleres artesanales
empleaban mds de diez personas. El hecho de que los obreros
estaban acostumbrados a trabajar al lado de su patrén y la
relativa ausencia de grandes plantas industriales, retrasaron el
desarrollo de una conciencia de clase. Jornadas de doce a ca-
torce horas al dia eran comunes; en ellas se tendia a un apro-
vechamiento intensivo de la fuerza de trabajo mas que al em-
pleo de maquinas. No obstante, habia menos peligros industria-
les y suburbios mds saludables en Buenos Aires, de los que exis-
tian en la mayoria de las ciudades europeas y en los Estados
Unidos.

Para aumentar los ingresos familiares, las mujeres y los hijos
trabajaban con frecuencia tanto tiempo como los hombres y a
menudo en lugares estrechos e-insalubres. La mayoria de los
nifios de la ciudad asistia a los primeros grados de la escuela
primaria; pero los de las"familias mds pobres empezaban a tra-
bajar a los nueve o diez afios. Los fabricantes de cigarrillos,
fosforos, sombreros, botones y.bolsas de arpillera invariable-
mente buscaban mano de obra barata: mujeres y nifios. Estos
talleres que empleaban a un nimero de obreros que fluctuaba
entre cientos y una docena, economizaban también en luz, ven-
tilacion y espacio. Rara vez las mujeres v los nifios, como tra-
bajadores marginales, realizaron protestas efectivas por esta si-
tuacion. Ademds, el trabajo a destajo en el ramo del vestido,
asi como el lavado y planchado de la ropa, ocupaban a miles
de mujeres que trabajaban en sus casas, en los patios atestados,
en las piezas de los conventillos y casas de departamentos ba-
ratas.

Burante ia primera década del siglo xx. ciertos obreros, par-
ticularmente los especializados o los vinculados a la exporta-
ci6n, obtuvieron algunas mejoras en las condiciones de trabajo.
En la década de 1890, la agitacién socialista y anarquista, diri-
gida por organizadores italianos y espanoles experimentados y
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abnegados comenzé a movilizar y organizar a los trabajadores
como fuerza real y efectiva. La ripida reaccién de la élite
terrateniente-comercial que gobernaba a la Argentina a comien-
zos del siglo xx, junto con el cambio en el ciclo econémico
—una superabundancia de trabajadores desde 1890 a 1903, se-
guida de un aumento de los salarios y de las oportunidades
desde 1905 a 1912— puso en desventaja al movimiento obrero.
Lo que surgié, eran organizaciones gremiales de trabajadores
especializados, tales como carpinteros, albaiiiles, panaderos o
impresores y de sectores de obreros especializados de ferrocarri-
les y curtiembres *%. _

Una ojeada a la agitacién y reglamentaciones concernientes

al descanso dominical, reduccién de horas laborables y las com-
pensaciones por accidente, deja captar en algo las condiciones
de trabajo para el obrero urbano medio. La clase alta modifico
lentamente algunas de sus actitudes hacia la masa trabajadora
durante el debate sobre el feriado dominical. En setiem--= “°
_I,BEI\,)el Concejo Deliberante hizo cumplir_una ordenar- .
terior que disponfa el cierre de todos los establecimier-
domingo, excepto farmacias, cafés, hoteles vy restaurant- ..
negocios de comestibles podian abrir a la mafnana temp-
- ultima hora de la tarde. Los comerciantes y €l publico pro-
testaron vivamente, y s votd una nueva ordenanza que am-
pliaba sustancialmente la lista dé excepciones y que autori-
zaba a todos los esta

blecimientos a permanecer abiertos los
domingos hasta las 10 de la manana *!. “Auii tnafido-el reépre:

« Samuel L. Baily, Labor, Nationalism and Politics in Argenlina, New
Brunswick, N. J., 1967, pags. 9-50, analiza el comienzo del movimiento obrero
en la Argentina. Un examen sobre ¢l movimiento obrero estd mas alld del
alcance de este estudio. Aunque todavia es preciso realizar muchas inves-
tigaciones sobre el tema, un promisorio comienzo lo da Spalding Jr. (comp.),
Historia de la clase trabajadora argentina; Torcuato Di Tella (comp.),
Estructuras sindicales, Buenos Aires, 1969; Hilda Iparraguirre } QOfelia Pia-
netto, La organizacien de la clase obrera en Cordoba, 1870-1893, Cérdoha,
1968; José Panettieri, Los trabajadores, Buenos Aires. 1967; Jorge N. Solo-
monoff, Ideologias del movimiento obrero ¥ conflicto social; De la organi-
-qcion nacional hasta la primera guerra mundial, Buenos Aires, 1971. Véase
también el valioso trabajo de Sebastian Marotta, El movimiento sindical
argentino, 3 V., Buenos Aires, 1960-70. gas oo

1 dctas, 1881, 27 de setiembre, 14 de octubre, pigs. 143-48, 172-13. El
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sentante diplomatico inglés observé que la reglamentacién “pa-
recia ser por lo general poco respetada™ 42, los comerciantes
renovaron la batalla contra cualquier restricaaén en 1883. De-
cdan que tales reglamentaciones no respetaban la libertad “de
comercio, discriminaban a los grupos religiosos que no obser-
vaban el descanso del domingo, y perjudicaban a los trabaja-
dores que necesitaban ganar mds dinero trabajando los domin-
gos. Uno de los concejales municipales, Francisco A. Tamini,
sintetizé estos puntos de vista con el comentario: “La holganza
en el domingo enjendra el vicio, pues se entregan a ¢l en gene-
ralidad las clases obreras, en el dia determinado”4® A pesar
de un veto del intendente y del prolongado debate que incluia
conflictos con el clero, los intereses comerciales triunfaron y
para fines de 1883 los establecimientos permanecian abiertos los
domingos **.

Después de 1900, el cierre dominical, fuertemente apoyado
por los grupos de obreros catélicos, resurgié como un planteo
seguro alrededor del cual se uniria la clase trabajadora. A fines
de agosto de 1902, 1.500 empleados de los negocios del centro
marcharon por Avenida de Mayo a presentar un petitorio al
Congreso con 50.000 firmas 5. Tales presiones siguieron en-
1903 y 1904. Hasta la élite mercantil-burocrdtica terrateniente
se hizo a la idea del descanso dominical en nombre de la fami-
lia y de la salud. Los mismos periédicos que en la década del

w

ES

periodismo prestd mucha atencion a este tema. Aparecieron articulos e¢n
La Prensa, 29 de sctiembre, 5 y 12 de octubre, pig. 1, y en La Nacidn, 1,
2,4, 5 v 15 de octubre, pag. 1

“s Egerton a Granville, 7 de uclubre 1881, F. O. 6, v. 364, N? 58.

1* dctas, 1883, 22 de agosto, pdg. 238,

4 dctas, 1883, 7 y 12 de setiembre, pdgs. 263-65 y 267-68. Nuevamente los
diarios informaron extensamente sobre el debate; aparecieron articulos en
La Prensa, 30 de agosto, 15 de setiembre, 6 de octubre, pig. 1, y en La Na-
cion, 21, 25 y 26 de agosto, 1, 9 y 16 de setiembre, pag. 1.

** La prensa inform¢ exhaustivamente sobre esta manifestacidn, sugirien-
do ademds su importancia, aun cuando uno de los érganos del gobierno,
El Diario, 19 de sctiembre de 1902, pdg. 2, indicé que los informes de la
policia daban 800 personas integrando la marcha. La Nacidn, 12 de setiem-
bre de 1901, pag. 5, daba una extensa informacion de la manifestacion, lo
mismo que La Prensa, tanto antes commo después del suceso, 24 y 30 de
agosto, 1? de setiembre, pdgs. 4, 3 y 6 respectivamente,
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ochenta h:abian rechazado el cierre del domingo como un ata-
que a la libertad individual, ahora lo aceptaban como una ne-
cesidad bdsica de la clase trabajadora 8. El Congreso, aguijo-
neado por los diputados catélicos de orientacién reformadora Y
Por el primer representante socialista, logré debatir el problema
en@?}} y al afio siguiente se voté una ley que disponia que los
negocios permanecieran—cerrados los domingos—en- ieal

Las medidas para reducir la jornada de trabajo no prospe-
raron tanto. Durante mucho tiempo las horas de trabajo estu-
vieron regidas por el abastecimiento y la demanda de la mano
de obra en varios ramos, o por arreglos especiales que los tra-
bajadores hacian con sus empleadores. Sélo en la década
de 1890 se inicié la presién por una jornada mds corta. En
1894 un concejal y defensor de la causa de los trabajadores,
Eduardo Pittaluga, presenté un proyecto para establecer la
jornada de ocho horas para todos los trabajadores municipales.
Los que apoyaban el proyecto encabezaron manifestaciones por
la_recién inaugurada Avenida de Mayo y hubo extensos deba-
tes en los periédicos, pero luego se impuso el argumento de que
tal reglamentacién coartaba la libertad de trabajo y finalmente,
en el Concejo Deliberante, “se aprobd su archivo? 48,

En 1904 el Poder Ejecutivo presenté al Congreso un Proyécto
de Ley Nacional del Trabajo, que incluia disposiciones para re-
ducir la jornada laboral. Se decia que dos afios de estudio habian

¢ Especiailmente apropiados en este sentido son los articulos de La Pren-
sa, 17, 23 y 29 de enero de 1904, pags. 5, 1 y 6 respectivamente: La Nacion,
16 y 24 de enero, pag. 6 v 5 respectivamente; El Diario, 9 y 25 de enero.
pigs. 5 y 2 respectivamente.

a7 Ley N9 4.661, 2 de sctiembre de 1905, de la Reptiblica Argentina. Di-
putados, Sesiones, 1904, 26, 28, 30 de setiembre, pigs. 547-56, 569-92, 594-607:
Senadores, Sesiones, 1905, 22 de agosto, pdgs. 554, 615-2!; Diputados, Se-
siones, 1905, 31 de agosto, pigs. 568-70. La opinidén publica presenté mu-
chas objeciones a la ley; véase La Prensa, 20 de octubre. 12 de diciembre
de 1905, pdg. 5.

¢ Actas, 1894, 17 dc seticmbre, 5 de octubre, pags. 495-96. 541; la dispo-
sicién final era “archivese”. La prensa dio amplio espacio a las manifesta-
ciones y discusiones. La Nacién, 13 v 22 de setiembre, 4, 6 1+ 15 de octubre,
1894, pags. 5, 4, 5, 6 y 4 respectivamente; La Prensa, 20, 23, 27 ¥ 29 de
setiembre; 4, 8 y 15 de octubre de 1384, pdgs. 5, 4, 6. 5. 5. 5 v 4 respec

tivamente,
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llevado a la confeccion de este complejo proyecto y el elocuente
mensaje del presidente Roca, que lo acompariaba, sefialaba que
Su aprobacién mejoraria las condiciones de la clase trabajadora
Y de los capitalistas 4. La prensa, pronto apoyada por el de-
bate parlamentario, arrojé serias dudas sobre las intenciones del
Poder Ejecutivo. Segun el rumor, el proyecto se habia hecho
s6lo con fines de propaganda; después de servir a ese proposito,
se le permitiria morir en la comisién 3°. Que es lo que ocurri.

Algunas partes del proyecto de 1904 fueron presentadas pos-
teriormente como proyectos individuales. En uno de esos in-
tentos, en 1906, el diputado socialista Alfredo Palacios presenté
un proyecto de ley estableciendo 48 horas de trabajo semanales
¥ un maximo de diez horas diarias, con menos horas atn para
las mujeres y los nifios 31. Al afio siguiente se presenté en el
Congreso un incompleto proyecto de ley, aprobado finalmente,
que fijaba una jornada de ocho horas para los menores de
16 anos y permitia a las mujeres trabajar o no, a su eleccion,
inmediatamente antes y después del parto 52. Los empleadores
violaban flagrantemente hasta esas limitadas disposiciones. El
aluviéon de proyectos socialistas presentados al Congreso en 1913
y 1914 abogaban por una semana laboral de 48 horas en las
fibricas, una jornada de ocho horas para los empleados del
gobierno y del ferrocarril, medio dia de trabajo los sdbados,
reglamentaciones para el trabajo nocturno y para que lgrminn-
ran_los prolongacos horarios que aun se exigian a los €émplea-
dos en la mayoria de los establecimientos comerciales. Estos
provectos fueron rapidamente enviados a comision, donde mu-
rieron. Para obtener horarios mds cortos hubo que esperar una

‘** Vease el mensaje del presidente Roca al Congreso en mayo de 1904, en
Heraclio Mabragaina, Los mensajes: Historia del desenvolvimiento de la
Nacion Argentina redactada cronologicamente por sus gobernantes, 1510-
1910, 6 v., Buecnos Aires, 1910, VI, pdgs. 74-75.

0 La Prensa, 24 de enero, 3 de febrero, 5 de abril, 16 de mayo, 22 de
2gosto, 5 v 28 de setiembre de 1904, pigs. 7, 6, 7, 3, 6, 3, 7 respectivamente.

* Diputados, Sesiones, 1906, 1, 28 de mavo, 22 de junio, pdgs. 140-15,
345-30.

82 Ley N2 5.241, 30 de setiembre de 1907. de la Republica Argentina.
Diputados, Sesiones, 1907, 1, 1, 3, 12 de julio, pigs. 362-81, 390-414, 433-44;
Senadores, Sesivnes, 1907, 26 v 30 de setiembre, pdgs, 977, 1081-84,
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mayor participacion de otros sectores y una representacion mds

_popular en el Congreso.

El Congreso y la opinion publica hallaron aun mas dificil
aceptar la 1dea de que los empleadores, en alguna forma, te-
nian una responsabilidad legal por los accidentes que ocurrian
a sus obreros. Los accidentes, segin el punto de vista mas di-
fundido, se debian al descuido o estupidez del individuo; no
comprometian a la administracién. Tanto los legisladores so-
cialistas como los conservadores propusieron en el Congreso
reiteradamente después dE\1902 pmyectos de indemnizacién por
accidente 33, Sin embargo, sélo enLQIS se dio el primer paso
al establecer una indemnizacién para todos los empleados na-
cionales: pagos de hasta un mdximo de 1.000 dias de jornales
en caso de muerte, e indemnizaciones segun escala por lesiones.

ﬂLa vivienda —atn mds que las condiciones de trabajo, el
costo de vida o los jornales— fue un indicador de las condiciones
de vida de los grupos populares que résidian en el centro de
la ciudad. Aun cuvando los conventillos, de acuerdo a los cen-
sos municipales de 1887 y 1904, solo albergaban un cuarto o un
tercio de la poblacién del centro, las condiciones de vida en
ellos eran similares, en muchos scnndos, a las de todas las clases
populares del drea céntrica (véase el cuadro 5). El 60 6 70 o
de la pubhmén que no vivia en conventillos o en umuade:
individuales de familia —en el Centro tales unidades estaban
generalmente reservadas para las clases altas— ocupaban casas
de pensién, departamentos pequeiios, o estrechas casas de dos
pxscis qu&‘&lbergaban a dos o mas familias *. Pero la vida en

** Se presentaron proyectos cn Diputadns Sesiones, 1902, I, 30 de mavo.
pdgs. 118-23; 1907, 1, 7 de junio, pags. 98-103; 1910, I, 16 de mavo. 1? de
agosto, pdgs. 77-86, 667-69; 1912, 1. %6 de junio, 24 de julio, pigs. 373-34.
724-28; 1913, 1, 26 de mavo, pag. 489; 1014, 1, 10 de junio, III, 22 de julio.
pdgs. 674-75, 181-89. Mawr preocupacion se e*-*ideuci:i en una edicion entera
del Boletin del Departamento Nacional del Trabajo, 1912, N° 20, consagra-
do al problema del seguro por accidentes de trabajo y de los antecedentes
legislativos en otros paises.

* Algunas de las casas individuales que no pertenecian a la clase alia
eran propiedad de comerciantes. Especialmente en los edificios construidos
en pequetios lotes cuadrados en las esquinas de las manzanas que a menudo
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Fig. 31. Antigua residencia convertida en conventillo, en la calle Humber-
to 12_439 al 51. (Archivo General de la Nacién)

-
. -

esas casas diferia poco de la del conventillo en cuanto al tamafio _
de las habitaciones, las condiciones de hacinamiento y los ser-
vicios. En realidad, el nimefo de habitantes de un edificio
—generalmente mds de treinta— parecia ser la Cardcterfstica
principal del conventillo * 3. El numero de sus moradores le

cobijaban almacenes, panaderias, fruterias, carnicerias, y al propietario v
su familia, en la habitacién de atris o en el piso alto.

* No hay una definicién del conventillo en los censos de 1887 y 1904;
en los materiales manuscritos de los censos Jde 1869 y 1895 la anotacién
de conventillo aparece ocasionalmente en alguna hoja, pero no se advierte
un criterio uniforme para dichas calificaciones. El censo de 1904 sugicre,
sin embargo, que ademds de las evaluaciones subjetivas del censista, el fac-
lor tamafio desempenaba el papel principal. El censo da el numero total
de habitaciones de conventillo en la ciudad, dividiéndolo en categorias por
su numcro de habitantes. S6lo el 14 <, de los conventillos eran edificios
con ireinta o menos moradores.

“ Presentacién de las cifras correspondientes a conventillos del censo
municipal de 1904 (pdgs. 133-34):
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daba notoriedad en los comentarios de la época, notoriedad que
no tenmian los alojamientos de otros sectores populares. Tal
abundancia de informacién facilita el estudio del conventillo.

——

l

-~ Los conventillos surgieron por primera vez en la ciudad en

la década de 'ando las casas de patio, ya deterioradas,
ubicadas al sur de Plaza de Mayo se convirtieron en viviendas
colectivas. Los inquilinatos atestados producian una renta alta
sobre el creciente valor comercial de la tierra cerca del centro
de Buenos Aires, y los conventillos competian entonces con las
oficinas y con las residencias de los ricos en la utilizacién de
la tierra. Dichos beneficios se agregaron a las presiones que
producian cambios dentro del drea de la plaza. Las paredes
de ladrillo o de adobe, revocadas, de las casas de patio, estaban
por lo general deterioradas después de cuarenta o cincuenta
ainos. Estos viejos edificios, 2 menudo con sélo ligeras remode-
laciones interiores, aportaban beneficios mucho mds altos a los
propietarios como inquilinatos que como casas para las clases
pudientes. -

Edificios especialmente construidos con ese fin también se
agregaron a los conventillos ya existentes en el drea de la
plaza. Uno de los primeros ejemplos registrados se refiere a
un grupo de comerciantes italianos que, en 1867; alquilaron

or veinte afios varios lotes baldios en las calles Corrientes v

. Lavalle y levantaron edificios baratos para alojamiento. A fi-

nes de ese afio dos nuevos conventillos construidos sobre Co-
rrientes entre Talcahuano y*Uruguay va estaban repletos. Ca-
da uno de ellos tenia treinta habitaciones que median 5 x 5 me-
tros. El alquiler inicial, cuatro pesos oro por habitacion, era
una verdadera ganga, dado que insumia sélo el 20 %, del sala-
rio mensual de un obrero no especializado 3%. La construccion
de nuevos conventillos llevé a La Prensa, a principios de 1871.

a comentar:

“El sistema se ha generalizado de construir en pequeiios te-

1-30 31-50 351-100 101-150 151-200 201-300 300

Numero de habitantes
3.4 1.1

o7, habitaciones 133 247 35,3 16 4 45
N — 43.875 habitaciones.
¢ La Prensa, 8 de setiembre de 1901, pag. 4.
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Ilg 2. Pavo de un comventillo tipicn, alhrededor de 1910, iArchinvo Gene-
ral de la Nacion)

rrenos gran cantidad de habitaciones hechas con materiales de
poco costo y de tales condiciones que produzcan un alquiler de
3 a 49, al mismo tiempo que por su alquiler barato, sus loca-
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Iulades.estein al alcance de los jornales proletarios y gentes que
no les importa vivir mal y hacinados como si no fuesen entes
humanos, sin consideracién 2 la salubridad y a la moral.” 3¢

En 1880 cerca de 300 de los 2.000 conventillos de la ciudad
€ran nuevos, expresamente construidos para ese fin 57.

Ya fuera remodelacion de una casa antigua o una construc-
cion nueva levantada con fines de especulacién, el conventillo
adoptd la planta de recténgulo alargado propia de la casa con
patio y adecuada a la subdivisién de las manzanas en Buenos
_Aires. El lote del conventillo, en consecuencia, media de tres
a seis veces su ancho. El frente usual era de 8,66 metros, espe-
cialmente en el drea de la plaza, donde el trazado de calles ¥
manzanas databa del siglo xvir. Los materiales de construccién
y el tamaiio de las habitaciones variaban en algo, de acuerdo
a la uBicacién y época; un conventillo pedia tener uno o dos
pisos. El esquema general y la estructura del conventillo fue
muy constante durante el periodo que va desde 1870 a 1910.
Se conservo la planta de la casa con patio, con una sola puerta
de calle, las habitaciones que dan sobre los patios interiores,
“Tetrinas en los fondos, y sin ventanas exteriores, salvo las pocas
enrejadas del frente. Las habitaciones tenian generalmente
4 x 4 metros y cielorrasos de 4,25 metros de altura, como los
de los edificios mads viejos, con tendencia a disminuir a 2,75 me-
tras en_1900. A causa del valor de la tierra, los patios se estre-
chaban hasta convertirse en poco mds que corredores.

"Al mismo tiempo. los inquilinatos, al albergar<unas 350 per-
sonas en un edificio que antes habia acomodado a 25 miembros
de una familia y su personal de servicio, redujo agudamente
¢l precio de los alquileres individuales. Ello contribuia a que
el nuevo habitante de Ia cindad pudiera estrechar la brecha que
separaba el costo de vida de su salario. Los hombres solteros
se agrupaban de a seis o siete para compartir una habitacion.
Familias de cinco o seis miembros alquilaban una sola habi-
tacién v ccn frecuencia admitian en ella a parientes o compa-

triotas a fin de compartir los gastos.

s la Prensa, 27 de febrero de 1871, pig. 1.
35 fa Prensa, 8 de sctiembre de 1901, pdg. 4.
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En estos ambientes, era indudable que a la vida jamids le
faltaba agitacion, emocion y proximidad con los propios com-
paiieros 8. Cada unidad o habitacién disponia de alguna in-
timidad mientras la puerta permaneciera cerrada y una cortina
cubriera la Unica ventana que daba al patio. Los conventillos
rara vez tenian cocinas comunes y la mayoria de los grupos co-
cinaban en braseros de carbén, colocados en un cajoén o repisa
a la entrada de las habitaciones o, algunas veces, adentro.
Otros cajones a la entrada solian tener una palangana para
lavar o servian para recoger los residuos. El moblaje era escaso.
Una cama de dos plazas o algunos eldsticos servian de cama
alternadamente durante las 24 horas, a los seis o siete hombres
solteros que vivian en la misma pieza. Una mesa de pino,
algunos bancos o sillas, uno que otro bail viejo, quizds una
maquina de coser y cajones completaban el amoblamiento. En
verano la luz entraba por la puerta y ventana abiertas; en otras
estaciones y de noche. se recurria a una ldmpara de querosene’
o gas, o algunas veces a una lamparilla eléctrica. Retratos de
héroes populares, generales o reves recortados de las revistas,
una imagen de la Virgen o un par de santos, tal vez una foto-
grafia desvaida de parientes todavia en Europa, aparecian-én
las paredes que alguna vez habian sido blanqueadas.

Por lo general la jornada se iniciaba temprano —a las 4 v 30
en verano y a las 6 en invierno—, cuando los hombres se mar-
chaban sin hacer ruido y con frecuengia sin desayunar para no
despertar a los nifios en estas hacinadas viviendas. Poco des-
pués comenzaba el ajetreo de las mujeres y los nifios mayores:
ponian agua o-leche en el brasero, iban al mercado o regatea-
ban en sus puertas con los vendedores ambulantes que ofrecian
verduras o frutas. A las 9 los nifios partian a recorrer las calles
en husca de algun trabajo: los que tenian 7 u 8 afos asistian

¢ El material descriptivo sobre el conventillo se basa en diversas fuentes
autorizadas: Boletin del Departamento Nacional del Trabajo, 1908, N° 3,
pags. 230-40; La Prensa, 8 de setiembre de 1901, pag. 4; Adridn Padroni.
L_o: trabajadores en la Argentina, pdgs. 126-33; Guillermo Rawson, “Estu-
dio sobre las casas de inquilinato en Buenos Aires”, en Escritos y discursos.
2 v.,*Euenns Aires, 1891, 1I, 110-14, 112-44; Samuel Gache, Les logements
Oouvriers a Duenos Aires, Paris, 190).
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Fig. 33. Patio de una casa de turcos en
de 1902. (Archivo Generai de la Nacién)

la calle Tres Sargentos, marzo

al primero o segundo grado de la escuela primaria. Desde mads
temprano las mujeres ya habian comenzado su trabajo a des-
tajo —cosiendo, liando cigarros, planchando o lavando. A las
11 y 30 regresaban los hombres para comer de prisa un pu-
chero aguachento o algun plato hecho con maiz. La tarde traia
ei bullicio que a2 menudo se asocia con los conventillos. A pe-
sar de las precauciones de los propietarios para evitar familias
numerosas, la mitad de los ocupantes del conventillo tenian con
frecuencia menos de quince anos y era comun que los menores
gritaran, rifieran y jugaran en el patio. Los hombres volvian
de su trabajo a las 6 6 6 y 30 y poco después cenaban, por lo
general un guiso; a las 10 y 30 casi todo el mundo estaba en
la cama. Los feriados religiosos y patridticos rompian la rutina.
Entonces los acordeones, violines y guitarras tocaban danzas vy
canciones del viejo mundo, dando vida a estos ambientes grises.
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Una botella de vino y ocasionalmente cafia, daba calor a los
cuerpos cansados y los conventillos adquirian una vida y un
brillo del que por lo general carecian.

Tanto el conventillo como las pensiones del centro servian
de albergue a los miembros recién llegados a la ciudad. Asi,
muchos europeos pobres transitaban el camino hacia su radi-
cacion permanente, Sélo el censo de 1887 distinguid entre los
moradores de conventillos los argentinos nativos y los extran-
jeros, registrando un 72 %, de extranjeros para el centro, mien-
tras que el porcentaje para toda la ciudad era del 66 %, * **.
Un estudio de los conventillos del Censo del Distrito 1 (limita-
do por el Paseo de Julio y las calles Rivadavia, Maipi y Cor-
doba), segtin las planillas del censo de 1869 hace pensar en una
incidencia aun mds grande de extranjeros en la poblacion de
los conventillos (véase el cuadro 8). De las 707 personas regis-
tradas en ocho conventillos, 468 (66 9,) eran extranjeros. Si se
agregaban los 180 menores de 14 afios, nacidos de padres inmi-.
grantes, el componente de “extranjeros” aumenta a 92 7.

Otras caracteristicas surgen del estudio de varios conventi-
llos en este distrito. Ocasionalmente un conventillo era habi-
tado por un grupo étnico casi homogéneo. Los de San Martin
256-258 y el de Tucumdn 17 tenian un 93 9, y 87 9, respecti-
vamente de poblacion adulta italiana (véase el cuadro 8). Con
mds frecuencia, a pesar de que podia predominar una, el con-
ventillo albergaba a varias nacionalidades. No obstante, eg es-
tos casos, cada habitacion individual ocupada ya fuera por una
familia o por un grupo de solteros, pertenecia a una sola ni-
cionalidad. Podia presumirse que dichas personas tambieén eran
de la misma regién y quizds del mismo pueblo. Asimismo pocos
matrimonios se concertaban entre distintas nacionalidades. Oca-
sionalmente, cuando los nifios mayores habian nacido en Eu

* Ambos porcentajes eran considerablemente mis altos que el general de
extranjeros en el Centro (60 9) o para toda la ciudad 3 7) (veéase o
cuadro 4). El hecho de que el censo municipal de 190+ senalara que o
menores de 14 anos constituian ¢l 35 ¢, de la poblacion que vivia en con-
ventillos (1904, pig. 132) conlirma la impresion de que la mavoria de esos
nifios nacidos en Buenos Aires eran hijos de inmigrantes,

** Censo de la ciudad de Buenos Adives, 1887, 11. pag. 30.
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Fig. 34. Familia de inmigrantes (marzo de 1905) . (Archivo General de L
Nacién)

ropa y los menores-en Argentina, podia estimarse la fecha de
su llegada al pais. En otros casos sélo podia presumirse por
el tiempo de su residencia si el matrimonio entre dos personas
de la misma nacionalidad tuvo lugar en Europa o en Buenos
Aires.

Ademis del predominio de extranjeros y de la reunion de los
que tenian los mismos antecedentes étnicos, se registraba la
similitud de ocupaciones entre los habitantes del conventillo
(véase el cuadro 8). De las 101 mujeres empleadas (aproxima-
damente la mitad de la poblacién femenina adulta) de este
distrito, todas, excepto una vcndedora de cigarrillos, eran la-
vanderas o costureras o sirvientas. Todos los hombres se vin-
culaban a los trabajos manuales: mads de la mitad jornaleros,
peones y sirvientes; el resto: carpinteros. albafiles, zapateros,
sastres y empleados de comercio.

Los conventillos, en gran medida por su tamafo y 2 veces
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por la composicién extranjera de sus moradores, atraian perié-
dicamente la atencién publica. Durante la epidemia de fiebre
amarilla de 1871, el ataque sensacionalista del periodismo se
centré de inmediato en los conventillos, no sélo porque la epi-
demia aparecié primero en uno de la parroquia de San Telmo,
sino también porque la enfermedad se extendid aceleradamente
a otros conventillos de la ciudad. En la busqueda desesperada
por encontrar la causa de esta enfermedad a menudo fatal, se
escudrinaron los conventillos atestados, los saladeros de carme,
las letrinas y las calles en que se volcaban los desperdicios. Las
comisiones de salud piublica establecidas en cada parroquia para
controlar la epidemia cayeron con mano pesada sobre los con-
ventillos. En la parroquia de San Nicolds, a fines de mayo, mas
de la mitad de los conventillos habian sido evacuados por la
fuerza 6°, Esa forzada expulsion s6lo dio como resultado un haci-
namiento mayor en otra parte, ya que los evacuados de una
.zona se trasladaban con sus amigos y parientes a otro conventillo.
Siguieron muchas reglamentaciones poco realistas. EI Concejo
Deliberante establecié que las habitaciones de los conventillos
debian tener por lo menos cuatro metros de altura y que cada
ocupante debia disponer de un espacio de 28 metros cubicos;
ello- equivalia a una ocupacién maxima de dos personas por
cuarto. Otras ordenanzas prohibfan los pisos o patios de uerra
y exigian un blanqueo anual interior y exterior o disponian
que se colocaran: cielorrasos bajo los techos de zinc o de metal
corrugado ¢1. Cuando el Concejo Deliberante se entero de con-
diciones de hacinamiento tales que la gente dormia en los patios
y techos de los conventillos, se dicté una ordenanza que quitaba
hasta el alivio de la brisa en las calurosas noches de verano al
establecer que nadie podia dormir a cielo abierto 2.

El fantasma de la fiebre amarilla continué fijando la atencién
publica en este tipo de alojamiento durante varios anos. Las
reiteradas reglamentaciones, ordenanzas e inspecciones, sin em-
bargo, indican que la Municipalidad sostenia una batalla per-

% I g Prensa, 22 de mavo de 1871, pig. 2.
1 Actas, 1871, 5 y 14 de junio, pdgs. 120, 156-26.
® dctas, 1873, 20 de marzo, pdg. 110.
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dida con los recién llegados, necesitados de habitaciones baratas,
y con los propietarios, deseosos de mayores beneficios. Se obser-
vO que, a pesar de la vigilancia de las comisiones de salud
pubhca !

... €n la practica, la comision hace dejar en una habitacién
2 6 3 camas, pero por la noche entran a esa habitacién 8 y
10 individuos que duermen en el suelo o en sus monturas, como
los aguadores y porteadores, y eso cuando esas 2 camas no son
de las de turno y de alquiler, que son ocupadas por diferentes
individuos durante horas determinadas de las 24 del dia.” ®

Al mismo tiempo, los propietarios de los conventillos y de
apartamentos cobraban buenos dividendos. La Prensa’ publicé
en 1874: “Los conventillos dan de 30 a 36 9, anual a sus pro-
pietarios. quienes son los mds ricos y respetables hombres de
Bs. As.” ¢4 En 1875, en un esfuerzo para ampliar las regla-
mentaciones con el fin de abarcar las casas de pequefios de-
partamentos, donde los abusos eran mayores, el Concejo
Deliberante puso en marcha un nuevo sistema de licencias que
requeria la inspeccién de cualquier establecimiento de renta de
cuatro o mas habitaciones %5,

Desgraciadamente, la Municipalidad carecia de autoridad
para hacer cumplir sus reformas. La expulsion de los ocupantes
siguié siendo la Unica arma del Concejo frente 2 la amenaza
de epidemias. El temor de otro brote de fiebre amarilla 2
fines de 1879 tuvo como cnnsecuenma nuevas expulsiones. Un
incidente particularmente dramatico ocurri6 en la parroquia de
Monserrat, donde las autoridades llegaron por la noche y saca-
ron a la calle a los hombres, mujeres y nifios, junto con el
moblaje %6, Los intentos de alejar los conventillos del radio
céntrico mediante impuestos, no dieron mejores resultados.
Tales impuestos caian simplemente sobre las espaldas de los
inquilinos en forma de alquileres mas altos ®7. Hasta el proyvecto
de Alvear en la década de 1880 —de que la Municipalidad cons-

** La Prensc, 30 de diciembre de 1873, pag. 1.

* La Prensa, 3 de encro de 1874, pdg. .

 Actas, 1875, 30 de octubre, pdgs. 442-46.

** La Prensa, 28 de noviembre de 1879, pdg. 1.
" Memoria de la Municipalidad, 1879, 1, 30-31.
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truyera y administrara varios conventillos modelo— fracasaron
ante el principio de que el gobierno no debia comperir con los
negocios privados 8, .

Como los conventillos solucionaban en verdad la necesidad ;
del obrero, ofreciéndole un albergue barato, y al mismo tiempo
daban pingiies beneficios a los propietarios, su niimero aumento
constantemente hasta la década de 1890. Desde entonces, aun-
que aumentaba el nimero de sus moradores, los conventillos
registrados en la ciudad siguieron siendo aproximadamente los
mismos: 2.500 (véase el cuadro 9). Desvanecido el peligro de la
fiebre amarilla, el publico en general presté poca atencion 2
los problemas sanitarios de esas islas atestadas de recién llega-
dos. Casi ninguno de los conventillos de la Boca satisfacia las
exigencias minimas de la ciudad en materia de edificacion,
e letrinas o mantenimiento %®. Aun cuando enfermedades tales
como la tuberculosis, la escarlatina y la difteria eran comunes
entre los habitantes de los conventillos, las relativamente inefi-
caces actividades de inspeccién y expulsion que ejercian las
comisiones de salud publica en cada parroquia, seguian siendo
las tnicas armas utilizadas para combatirlas. En verdad, los
inspectores municipales frecuentemente aceptaban la inhabita-
hilidad de los conventillos y llevaban a cabo su tarea dando
cifras de ocupaciones menores de las reales. ‘

El aumento de los .alquileres favorecio %1_ mavor hacina-
miento. La pieza de conventillo que en 1870, en el pico del
auge, costaba cuatro pesos oro habia duplicado su alquiler en
1890 (véase cl cuadro 9). lustra acerca de las condiciones de api-
fiamiento el informe cde un diario de 1887:

“E1 conventillo de la calle Salta 807 tiene 8 piezas habitadas
por 48 personas. En el cuarto n? 5, de 5 varas por 6 dormia li;l
matrimonio, una nina de 15 afios y 6 hombres. En la pieza n® =,
de 5 por 5 dormia una mujer cuyo marido estaba en el lazareto
y 5 hombres miis. Dos cocinas albergaban 11 hombres y i
pieza n? 7, a 6 hombres.” 7°

" La Prensa, 17 de diciemlne de 1882, pag. 1.

s Ia Prensa. 12 de cncro, 19 de febrero de 1889, pigs. 5 v G respect

vamente,
i Ja Prensa, 15 de setiembre de 1887, pag. 5.



1A PLAZA Y L®S CONVENTILLOS 199

Algunos afios después, en una sorpresiva visita nocturna a
los conventillos de la Boca, el jefe del servicio de salud piiblica
encontrd habitaciones en las cuales dormian doce personas. Los
alquileres de los conventillos mostraron poca tendencia a la
baja durante la depresién de principios de la década de 1890
y recobraron su tendencia alcista durante el periodo de prospe-
ridad que comenzé en 1905. En 1910, el precio de una pieza de
~conventillo habia llegado a 12 pesos oro, tres veces mds que el
de 1870.-Los costos de habitaciones humildes eran ocho veces
mayores que en Paris y Londres 72,

A pesar del hacinamiento estimulado por los alquileres siem-
pre en alza, las condiciones sanitarias de los conventillos mejo-
raron perceptiblemente durante la primera década del siglo xx.
El centro de Buenos Aires tenia ahora agua corriente, cloacas
y recoleccién de desperdicios. Los habitantes de los conventillos
seé-béneficiaron mucho con estos servicios municipales posibles,
en gran medida, por su concentracion en la zona céntrica.

Los propietarios se resistian a las erdenanzas, como en 1893,
cuando se estableci6 que debian proveer por lo menos una
ducha para hombres y otra para mujeres *2. Continuaron las
vexenciones y. gvasiones; sin embargo, el Concejo Deliberante
insistié en. 1899 en que hubiera una ducha por cada 10 habi-
taciones 3. En la prdctica, dichas instalaciones jamas alcanza-
ron los niveles establecidos por la Municipalidad: en 1904 habia

E ; 2 . = -
atin un promedio de un cuarto de bafio con ducha para~cada

60 personas '*. Pero este tipo de ordenanza abrié el camino

para niievas mejoras y, en ocasiones, para su obtencion.

L4

"t Basado en calculos de 1912 sobre una renta mensual promedio para la
habitacion de un conventillo, de 30 pesos, o 14 pesos vro, que representaba
ocho o diez veces mids de lo que se pagaba ¢n Paris o en Londres; véase
Casimiro Prieto Costa, “Las viviendas de la Capital Federal” en Boletin dei
Museo Social Argentino, 1920, 1X, pig. 542.

"t Actas, 1893, 8 de mayo, pdg. 246.

3 4etas, 1893, B de noviembre, piag. 566; 1394, 13 de abril, 3 de agosto.
pag. 101, 308; 1899, 3 dc octubre, 26 de diciembre, pags. 323, 540, _

“ Domingo Silva, “La habitacion higiénica para el obrero”, en Reutsia
Municipal, 1, N® 46, 5 de diciembre de 1904. pigs. 1-3. proporciona una
excelente descripcion de las condiciones en ¢l conventillo. junto con un
estudio de los cambios producidos en esas viviendas desde la década de 1830,



200 BUENOS AIRES 1870-1910

Si bien las condiciones distaban mucho de ser ideales, mos-
traron alguna mejora respecto de la década de 1870. En 1900
los conventillos, por lo general, tenian un patio de cemento,
en algunos casos hasta de cinco metros de ancho, bafios, y cierta
instalacién para duchas. Un informe registraba, no obstante,
que, a menudo, entre 20 y 70 personas disponian de una sola
letrina y “las emanaciones amoniacales que se desprenden en
su interior hacen experimentar malestar y lagrimeo a los que
penetran en ellas.”” 75 Las habitaciones eran algo mds chicas
desde 1870, pero los materiales de construccién y los métodos
habfan mejorado. Cada habitacién tenia ahora una puerta y
una ventana, en tanto que en 1870 muchas carecian de éstas
v s6lo unas tablas servian de puerta. La construccién de veredas
y la pavimentacién de las callés y la edificacién de las casas por
encima del nivel de la calzada, sirvieron para paliar algunos de
los efectos de la anegabilidad y humedad de épocas anteriores.

El mejoramiento de los conventillos en el centro no se pro-
dujo en los suburbios. Al mismo tiempo que se expandian las
casas bajas aumentaban aquellas que alquilaban dos o tres habi-
taciones o que tomaban varios huéspedes; no estamos en condi-
ciones ni de medir ni de ubicar este aumento, pues aquellos
que tenian menos de cinco habitaciones para alquilar o menos
de cinco huéspedes escapaban a cualquier inspeccién municipal.
Los alquileres podian ser mds baratos que en los conventillos,
pero con frecuencia las condiciones eraff peores, dado que
muchos de los alojamientos todavia carecian de agua corriente y
cloacas 78. ‘

En el Centro las mejores condiciones de los conventiilos se
pagaban a un precio en constante aumento. Los alquileres cons-
tituian una parte tan substancial y fija del presupuesto del
obrero que los aumentos COMENZAron a provocar la protesta d_e
Jos inquilinos. Por primera vez €n 1890 los inquilinos organi-
saron una comisién que tomara medidas contra los propieta-

76 Boletin del Departamento Nacionai del Trabajo. 1908, N9 5, pag. 231;
sobre las cundidarﬁ:s de hacinamicnto véase también Bolelin del Museo

ial Argentino, 1019, VIII, pigs. 225.
sof:ﬂsi‘.vf “la habitacion higiénica para el obrero”, v La Prensa, 23 de

mavo de 1905 pdg 6.
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rios 7. E] movimiento fracasé entonces, pero resurgié en 1893,
aunque volvié a fracasar por falta de unidad de los inquilinos
de los conventillos 78.

Un importante aumento en 1907 provocé nuevas protestas y
condujo a la famosa “Huelga de Inquilinos”. Esta huelga, que
culminé a fines de 1907, parece haber comenzado como un
rechazo espontdneo de los inquilinos en varios conventillos del
sur de Plaza de Mayo, a pagar alquileres mas altos a causa
del aumento de los impuestos municipales. Desde la vecindad
de Plaza Constitucién el movimiento se extendié ripidamente
a 1a Boca y Barracas y luego al norte, en Palermo. Marchas de
nifios con escobas al hombro “para barrer a los caseros” reco-
rrieron la Boca y otras zonas tratando de lograr adeptos al
movimiento 7,

La asociacién de propietarios adopté una linea dura y se
mostré decidida a iniciar acciones judiciales para desalojar a los
inquilinos huelguistas 89. Aprovecharon la experiencia recogida
a lo largo de muchos afios durante los cuales se habian bene-
ficiado con un mercado favorable. El propietario portefio exigia
siempre que el inquilino suministrara una garantia o un depé-
sito,"pagara varios meses por adelantado, o pagara los dos pri-
meros meses sin recibir recibo. En este 1ltimo caso el propie-

. tario s6lo’daba un recibo cuando se le pagaba el tercer mes de
alquiler, marcado y fechado como si fuera del primero. En con-
secuencia, cualquier inquilino demandado por falta de pago,
aparecia ante el tribunal con una mora de dos meses. Ademds,
los casos se ventilaban ante el juez de paz local, figura politica
de considerable autoridad en la parroquia o distrito policial.
Tales funcionarios respondian con frecuencia a los intereses del
pmpietariu influyente mds que a los de los inquilinos, que a
menudo eran obreros analfabetos, extranjeros, y ademds sucios.

La lucha se extendié hasta octubre y los inquilinos persis-

"t La Prensa, 13 de noviembre de 1890, pig. 6.

™ Lg Voz de la Iglesia, 3 y 21 de junio de 1893; 5 de noviembre de 1894,
pig. 1, citada en Hobart A. Spalding, Jr, “Cuando los inquilinos hacen
huelga...” en Extra, II, N® 14, setiembre de 1966, pdg. 34.

" Caras y Caretas, X, N9 468, 21 de setiembre de 1907, sin numerar.

% Ia Prensa, 5 de octubre de 1907, pdg. 6.
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tieron en exigir una reduccion del 309, en los alquileres; asi
la violencia comenzd a signar los desalojos forzosos. Después de
varios choques entre los huelguistas y la policia, corrié sangre
en la parroquia de San Telmo. Un joven de 18 afios, Miguel
Pepe, murid, y tres mds resultaron heridos en un tiroteo. Su
funeral y la marcha de protesta de 15.000 personas que lo
acompano, hizo un recorrido desde Plaza Once a Congreso,
v luego por Avenida de Mayo para terminar en Plaza San Mar-
tin. Se produjeron mis incidentes y tiroteos *'. La policia respon-
di6 a las manifestaciones con impresionantes demostraciones de
fuerza. A causa de los desalojos que siguieron los jueces e pas
debieron ser custodiados por 100 pomberos armados con miu-
ser, un escuadron adicional de bomberos con mangueras, cin-
cuenta policias armados y cincuenta policias montados del
escuadron especial de la ciudad. Con frecuencia el Jete de Poli-
cia intervino en negociaciones sobre €l terreno-que, a veces.
terminaban en acuerdos entre los propietarios y los inquilinos *2,

A fines de octubre y principios de noviembre, en el momento
culminante del conflicto, se estimé que 2.000 conventillos y
120.000 personas estaban involucradas en la huelga **. Final-
mente, los inquilinos fueron derrotados por los propietarios.
mejor organizados y apoyados. A principios de diciembre la
asociacion de propietarios respondio a los huelguistas ¢on sus
condiciones: dos meses de depdsito de todo inquilino, quien
debia ademis probar el pago de los ultimos cuatro meses de
alguiler en su residencia anterior. Ademis. la asociacion confec-
ciono una lista negra que incluia delincuentes € inquilinos
indeseables **. Poco a poco los inquilinos fueron desalojados,
expulsados o. con la promesa de reparacion o mejoras en l}}ﬁ
edificios. siguieron pagando alquileres mayores. Meses despucs.
solo quedaban recuerdos de la “Huelga de Inquilinos™. A me-
diados de 1908 un periodista informa haber observado que casi

U La Prensa. 2%, 24 v 28 de octubre de 1907, pigs, 5. 0. 7 respectiva
mente: Caras v Carelas. X, N¢ 174, 2 de noviembre de 1107, Sin numern.,

= La Premsa. 17 6 v 15 de noviembre de 1907, puigs. 3, 6y 5 especti:
VJMERIC, '

2 Spalding Jr. “Cuando los inquilinos hacen hoelga. 7 [rig. ¥

U La Prevsa, 5o de diciembree de 1907, pag. 9.
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Fig. 35. La policia procede a desalojur ol comentillo de Delensa ®30,
durante la huelga de inquilinos de octubre 1807, (Archive General de la
Nacién)

=

todos los conventillos involucrados en la huelga estuban en
peores condiciones que antes, y que los propietarios prestaban
poca atencion a las ordenanzas municipales 93,

La Plaza de Mayo era un poderoso imiin que atraia a los inmi-
grantes pobres y a los portefios ricos hacia el centro de la ciudadl.
l.os que vivian en los conventillos preferian la plaza a causa
de la proximidad a su trabajo y alli se quedaban porque no
podian pagar el alto costo del transporte hasta los barrios dis-
tantes. Los ricos, aunque se mudaron desde el sur al norte e
la plaza, tampoco estaban dispuestos a1 abandonar esta zona
por los barrios suburbanos. La alta concentracién de las institu-
ciones sociales, econémicas y politicas alrededor de la plaza. asi
como la poderosa tradicion que hacia de ella una cona residen-
cial de prestigio, ataba a la clase alta al centro de I ciudad.

» Prensa, 18 de mayo de 1908, pig. 7.
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El conventillo y el palacio tip
alrededores de Plaza de Mayo. El
obrero mds idenFifit:able Y caracteristico del centro de la ciudad.
Consutuia el principal albergue para los recién llegados y mu.
chos de sus rasgos eran compartidos por otro tipo de aloja-
mientos p0p1_113res en la zona céntrica. El palacio era l1a exube-
rante expresidon del materialismo y del consumo dispendioso
propio de la clase alta urbana en los periodos de prosperidad
de 1884-89 y 1905-12. Los que no podian alcanzar este nivel
emularon su opulencia en una escala menor, en chalets y casas.

La tendenda hacia afuera fue protagonizada por otros grupos. |
Los anos de prosperidad trajeron no sélo crecimiento demo-
grdiico, sino también mayores oportunidades. Al obrero aclima-
tado al medio ambiente portefio y que poseia un oficio o
ahorros, ¢l progreso lo llevaba hacia los suburbios. Los hijos
e hijas de inmigrantes buscaron un lote de tierra y un _hogar
en las afueras. Después de la electrificacion y unificacién del
sisterna tranviario, las bajas tarifas apoyaron f:rmemente esm.J
esfuerzos v acentuaron este desplazamiento.

ificaban la evolucién de los
conventillo era el alojamiento



