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Introduccion

Como en tantos otros lugares del mundo, el sistema ferroviario constituyé a fines del xix el principal com-
ponente de cambio del territorio. El ferrocarril alteré la percepcion del mundo como un todo, acumulé
nuevas nociones en el espacio fisico y temporal, y una nueva dimensién cobré vida en el significado
de un traslado. Estos cambios no fueron ajenos en una superficie de tanta extension como Argentina
o0 como el Noroeste alejado a 1500 km del puerto de Buenos Aires. Juan Bautista Alberdi, el principal
impulsor del ferrocarril en nuestro medio, era consciente de ello cuando decia en sus bases en 1852: “el
ferrocarril y el telégrafo eléctrico son la supresion del espacio” (1856, p. 48) y planteaba la necesidad
de instalar un sistema ferroviario para acercar los territorios, es decir, lograr la unidad territorial y con
ello gobernar el pais. A partir de ese momento, los cambios politicos-territoriales se vieron favorecidos,
especialmente, por el impulso que le otorgd la Constitucion de 1853 a la construccion de ferrocarriles.
Con el tiempo, el objetivo alberdiano de suprimir el espacio se logré mediante un sistema de asenta-
mientos que permitio la ocupacion territorial.

La cosmovision basada en que el progreso conduciria a la prosperidad del pais fue el impulso del
que se valieron los que llevaron adelante la instalacion del sistema ferroviario. Desde la perspectiva
urbana, en nuestro medio, los poblados ferroviarios o, mas aun, el urbanismo introducido por el ferro-
carril, han merecido escasa atencion de los investigadores en el Noroeste argentino. En este encuentro
con eltema, se abre la idea de que estamos ante un fendmeno territorial-urbano-arquitecténico de gran
relevancia en la ocupacion del espacioy en la consolidacion de un Estado desde el punto de vista fisico,
reto que abordamos con el animo de abrir una nueva ventana a la investigacion ferroviaria.

Los efectos de la instalacién del ferrocarril en el Noroeste argentino
La reestructuracion econdmica: el cambio en las actividades regionales
En el periodo colonial la distribucién fisica en el territorio habia respondido a la ubicacion estratégica

de una cadena de ciudades que vincularon el Alto Peri con Buenos Aires y el Noroeste con el centro
minero de Potosi con el que comercializaron, fundamentalmente, alimentos y productos artesanales.

* Como citar este articulo: Ferrari, M. (2010). Los asentamientos urbanos producidos por la instalacion del ferrocarril en
el noroeste argentino. Apuntes 24 (1), 26-43.
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Resumen

El impacto producido por el ferrocarril en el territorio argentino no ha tenido similitudes en la historia, ni antes ni después.
El modelo de ocupacién implicé un nuevo ordenamiento territorial basado en la insercion de una red con fines econdémicos-
extractivos. Este trabajo responde a un andlisis del poblamiento surgido como consecuencia de la instalacion del ferrocarril
en el Noroeste argentino, la estructura urbana que han tenido los nuevos pueblos y las transformaciones producidas en los
poblados y ciudades preexistentes. El sistema de asentamientos se explica a partir del fendmeno urbano que comprende dos
aspectos: la forma -referido a la morfologia de la trama- y la funcién -relacionada con las actividades que mayoritariamente
desarrollaron los pueblos que nacieron como producto de una red ferroviaria-. Como resultados se obtuvieron los elementos
componentes del sistema de asentamientos empleado como modelo. La investigacion se basé en los trabajos de campo rea-
lizados en mas de 200 estaciones de ferrocarril de la region del Noroeste argentino integrada por las provincias de Tucuman,
Salta, Jujuy, Santiago del Estero y Catamarca. Se ha trabajado ademas con diferentes fuentes documentales como planimetria
censal, fotografia satelital, legislaciones provinciales, asi como cartografia actual y de fines del siglo Xix.

Palabras clave: Asentamiento humano, colonizacién rural, historia nacional, poblados ferroviarios.

Abstract
The impact produced by the railway in the Argentina territory has no similarities in history, before or since. The occupation
model involved a new spatial ordination based on the insertion of an extractive network for economic purposes. This work res-
ponds to an analysis of the settlement emerged as a result of the installation of the railway in the northwest of Argentina, the
urban structure that have the new towns and the urban transformation of existing towns and cities. The settlement system is

Articulo de investigacion. . ) )
explained by an urban phenomenon that involves two aspects: the form, -referring to the morphology of the urban weft- and

El articulo presenta function -related with the activities that took place in the towns that were born as a result of railway network-. As results we
los resultados de un have obtained the components of the settlement system as a model employee. The research was based on fieldwork carried
proyecto de investigacion out over 200 railway stations in the Argentina Northwest region comprising the provinces of Tucuman, Salta, Jujuy, Santiago
de tesis doctoral que del Estero, and Catamarca. We have also worked with various documentary sources such as census mapping, satellite photo-
pretendi6 analizar el graphy, provincial legislation and current maps from the late nineteenth century.

sistema ferroviario
de las provincias del
Noroeste argentino y Resumo
demostrar la importancia
socioeconémica del
patrimonio ferroviario y
su potencial como factor
de desarrollo integral y
sostenible.

Key words: Human settlement, rural colonization, national history, railway settlement.

0 impacto produzido pela ferrovia em territério argentino ndo tem semelhangas na histéria, antes ou depois. O modelo de
ocupacao envolveu uma nova terra baseada na insercdo de uma rede fins-econémico extrativo. Este trabalho responde a uma
analise do acordo surgiu na sequéncia da instalacéo da ferrovia no noroeste da Argentina, a estrutura urbana que as cidades
novas e as mudangas que ocorrem dentro das cidades existentes e das cidades. O sistema de resolugado é explicada por um
fendmeno urbano que envolve dois aspectos: a forma-morfologia refere as atividades-enredo e fungées relacionadas desenvol-
vido principalmente pessoas que nasceram como resultado de uma rede ferroviaria. Como resultados foram os componentes
do sistema de liquidagdo como um empregado modelo. A pesquisa foi baseada no trabalho de campo realizado mais de 200
estacodes ferroviarias na regiao noroeste da Argentina que compreende as provincias de Tucuman, Salta, Jujuy, Santiago del
., Estero e Catamarca. Ele também trabalhou com fontes documentais diversas, como o mapeamento do censo, imagens de
Recepcion: 27 de satélite, a legislacdo provincial e mapas atuais do final do século XIx.
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Esta situacion cambi6 entre 1810y 1870, como
consecuencia de la reestructuracion econémica.
El comercio con el Alto Per( fue desapareciendo
paulatinamente mientras se incrementaba la
vinculacion con el litoral, especialmente con Bue-
nos Aires. Esta ciudad fue el puerto de comercio
exterior y, a medida que se consolidaba la salida
al mar, fue disminuyendo la influencia potosina
(Andrés y Ricci, 1980, p. 113).

Estos cambios tuvieron una fuerte influencia
en la economia nortena. Cuando el ferrocarril llegd
a la region, se inici6 un proceso de desaparicion
de algunas actividades econémicas como la textil,
producida por la competencia de las telas extran-
jeras. Por otro lado, la instalacion de los tendidos
férreos favorecié el desarrolloy modernizacion de
actividades econémicas, las que se convirtieron
en el eje del movimiento de capitales en los am-
bitos local y regional. En las zonas de Tucuman,
Jujuy y Salta, el ferrocarril llegd basicamente por
la industria azucarera que ya habia comenzado a
desarrollarse antes de su llegada. En la provincia
de Santiago del Estero se instald la industria del
tanino, ademas de la extraccion del quebracho,
empleado en la fabricacion y exportacion de dur-
mientes y postes. Su uso irracional y tala indis-
criminada produjeron, entonces, la degradacion
paulatina de los bosques existentes en el centro
y noreste de esa provincia y se extendié hacia la
region chaquena. Asi, Dargoltz (2003) dira: “los
gobiernos provinciales que se sucedieron a par-
tir de 1898 cambiaron ecologia por economia”.
Comenzaron, de este modo, procesos de deser-
tizacion y salinizacion, constituyéndose luego en
casos irreversibles. En Catamarca, Jujuy y Salta, la
actividad minera fue la atencion de las empresas
ferroviarias y estatales, junto con otras activida-
des agricolas y ganaderas que cobraron sentido
con la instalacion de diversas lineasy ramales en
todo el noroeste. En definitiva, el hecho de contar
con un sistema de transportes otorgd en primer lu-
gar el equipamiento industrial moderno: se impor-
taron maquinarias para los ingenios azucareros,
usinas, maquinas frigorificas y agricolas, y todo
ello sirvio para fomentar una produccion destina-
da al comercio regional, nacional e internacional.

El impacto en el poblamiento:
la generacion de pueblos y ciudades

Estas actividades econémicas desencadenaron
cambios en el territorio. Se amplié el espacio

ocupado y fueron fundandose pueblos y ciudades
nuevos en una cadena que atravesé bosques
impenetrables, llanuras y montanas en busca de
las capacidades productivas de la region. Asi, el
impacto econémico producido por el ferrocarril
tuvo sus consecuencias en el espacio y produjo
tanto el surgimiento de nuevas poblaciones como
el crecimiento de otras, lo que favorecio la incor-
poracién de actividades urbanas no registradas
anteriormente.

Para desencadenar este proceso de ocupa-
cion del territorio, se conjugd una serie de hechos
que permitieron los cambios. El proceso del orden
politico gubernamental iniciado con la declaracion
de la Independencia en 1816, trajo aparejada la
llamada segunda conquista y colonizacion del
interior del pais, emprendida de modo sistemati-
co a mediados del siglo xix. Los ingleses fueron,
durante esta etapa, los principales impulsores
de una colonizacion mercantil moderna y fue el
Estado el que la tom6 como lider de los nuevos
ideales de libre comercio e independencia politica
(Tarrago, 1976, p. 4 y ss.), cayendo de este modo
en un nuevo modo de colonizacion: la econémica
a través del ferrocarril.

El proceso se inicié con una politica de ex-
pansion de fronteras mencionada en la Constitu-
cién de 1853. La divisoria con los limites origina-
rios fue reforzada y ampliada con la implantacion
de las trazas ferroviarias, y el ferrocarril, llegado
a Argentina en 1857, se convirti6 en el elemento
fundamental en la estructuracién del territorio y
en la consolidacion del nuevo poblamiento. Esta
audaz urbanizacién introducida por el convoy
puede verificarse en el trazado del Ferrocarril
Central Norte, que recorre de SE a NO la pro-
vincia de Santiago del Estero, donde se crearon
estaciones en tierras aborigenes, cerca de otros
asentamientos establecidos con anterioridad en
tierras colonizadas. Asi nacieron por ejemplo, en
la misma provincia, Estaciéon Loreto -muy cerca
de la Villa Loreto- y Estacion Atamisqui -pegada
a la tradicional Villa Atamisqui-.

En segundo lugar, el proceso continud con
la politica de reforzar en ciertas zonas el sistema
de ocupacion preexistente, es decir que siguio,
parcialmente, el itinerario de los antiguos caminos
coloniales que vinculaban las distintas subregio-
nes. En las areas intersticiales la funcién de co-
lonizacion fue pionera; en esos sitios aparecieron
nuevos pueblos paralelamente al re-poblamiento
de los preexistentes. Aquellos que se ubicaron
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1 Esta situacién no es
producto de la visién
capitalista del siglo xixy
xx. Aln hoy, en pleno siglo
XxI, existen denuncias
de varias comunidades
de pueblos originarios
que son continuamente
despojadas de sus
tierras y maltratadas
injustamente.

Figura 1:

Mapa de Ia red
ferroviaria del Noroeste
argentino.

Fuente:

Elaboracion propia

del autor con base en
cartografia ferroviaria.

lejos de las vias quedaron perjudicados y poster-
gados. En la ruta del Ferrocarril Central Argentino,
que conectaba el litoral con el corazon del azlcar
tucumano, surgieron Herrera, Lugones, Forres,
Beltran, La Banda, etc. Viejos pueblos como Ma-
nogasta, Silipica, Ojo de Agua, Quebrachos, Sala-
vina, Jiménez, Vinara, etc., postas obligadas del
camino al Per(, se convirtieron paulatinamente
en poblaciones olvidadas por el continuo éxodo
de sus habitantes. (Dargoltz, 2003)

Los nuevos asentamientos urbanos con-
tribuyeron a lograr esa unidad del territorio pro-
movida por la Constitucion de 1853. Es posible
verificar el proceso en detalle comparando la car-
tografia de 1866 (De Moussy, en Atlas, Planche
xvi, 1963) con otra del siglo xx. En el documento
antiguo se muestran claramente los pueblos,
postas, estancias, asentamientos de pueblos
originarios y caminos existentes antes de la lle-
gada del tren. Aunque el ferrocarril pasé por los
principales asentamientos urbanos, en ocasiones
la traza de la linea ferroviaria se aparté de los
poblados preexistentes y los pueblos ubicados
sobre los antiguos ejes de circulacion sufrieron
la marginacién que causé, con el tiempo, su irre-
mediable decadencia. Asi ocurrid, en la provincia
de Santiago del Estero, con Atamisqui y Loreto,
situados sobre el Camino Real que conducia al
Perd. También se produjo, en la provincia de Ca-
tamarca, el colapso de las industrias mineras de
Lafone Quevedo y Adolfo Esteban Carranza, debi-
do a la falta de una politica minera y a los costos
del transporte de mula para llegar a la estacion
(Bazan, 2000, p. 28). (Figura 1)
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En tercer lugar, la politica de poblamiento
fue instaurada oficialmente el 19 de octubre de
1876, cuando se promulg6 la ley N° 817 de Inmi-
graciony Colonizacion, durante la presidencia del
doctor Nicolas Avellaneda. La mencionada norma
significd un acontecimiento trascendental y de
positiva proyeccion para el devenir demografico
del pais. Luego de su promulgacion comenzé a
divulgarse en Europa; como parte del proceso de
ocupacion, se buscaba captar la inmigracién de
gente europea para poblar el territorio, puesto
que se consideraba “desierto” el espacio ocupado
por los originarios. De alli que “la conquista del
desierto” llevada a cabo por el presidente Julio
Argentino Roca en 1879, se basara en el sur del
pais principalmente en extender el espacio “civili-
zado” consistente en el despojo de los originarios
de su tierras.t

En suma, la importancia repentina que
adquirio el ferrocarril se extendié rapidamente a
la conformacion de nuevos asentamientos urba-
nos y sin duda a importantes transformaciones
en los ya existentes provocando alteraciones
morfolégicas en las trazas. Surgi6 asi una tipica
conformacion de conjuntos donde la estacién
comenz6 a jugar un papel preponderante dentro
de los tejidos.

Los asentamientos surgidos
como consecuencia de la instalacion
del ferrocarril

El sistema de ocupacion del territorio se produjo
mediante la instalacién de un sistema lineal de
asentamientos que relacion6 pueblos y ciudades
preexistentes con la fundacion de otros nuevos.
Estos Ultimos tuvieron fundamentalmente dos for-
mas de insertarse: a) Espontanea: ocurria cuan-
do, luego de instalada la estacion, los terrenos
aledanos a ella se ocupaban sin una planificacion
urbana previa y sin una ley que reglamentara el
modo de urbanizar. Generalmente eran propie-
tarios de tierras que desarrollaban algin tipo
de actividad econémica y que luego vendian los
terrenos. b) Planificada: corresponde a los casos
de nueva fundacion establecidos por las mismas
compaidias ferroviarias, por iniciativa de propieta-
rios de las tierras, por empresas de colonizacion
o por el Estado. En este Ultimo caso, el Estado
solia comprar la propiedad de la tierra y luego
la otorgaba en cesién con la condicion de que
algln vecino se afincara alli y construyera sobre



AREA URBANIZADA

LIOICILE]
NN
L0000
LI L]

WA FF.CC. - WA FF.CC.

AREAURBANIZADS

|
OO0
L0000
LU

AREAURBANIZADA

SEoo
00000

0005
000

CUADRD DE ESTACION

OO0
.
NN
CICI0100]

AREA URBANITADA

COMD ELEMENTD CEMTRAL
DE LA TRAMA
el lote. Varios de estos pueblos tuvieron una ley
que permitia su creacion y establecia los planos
y condiciones de afincamiento.

La morfologia urbana generada
por el ferrocarril

Como no podia ser de otra manera, la llegada
del ferrocarril produjo importantes cambios en
la fisonomia de pueblos y ciudades existentes.
Aparecieron nuevas funciones urbanas y moder-
nos edificios para las estaciones de trenes que se
ubicaron en las afueras del radio urbano. Cuando
ello ocurrié comenzaron a venderse los lotes de
sus cercanias y se gener6 un crecimiento del te-
jidoy por ende el ensanche de la ciudad. De este
modo, los enclaves ferroviarios y sus alrededo-
res, que al principio aparecieron como pequenas
manchas urbanas, se unieron en el tiempo con
el caso fundacional. Las distancias quedaron re-
sueltas puesto que, en estos casos, los tranvias
a caballo cumplieron la funcion de transportar a
los pasajeros desde el lugar de la llegada del tren
al centro de la ciudad.
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En los alrededores de las estaciones, en las
ciudades existentes, comenzaron a alojarse acti-
vidades que antes no habian existido y surgieron
edificios destinados a funciones comerciales:
venta de comestibles y ropas, bares y hoteles,
ademas de aquellas relacionadas con el almace-
namiento de mercaderias o con la produccion. En
los poblados nuevos, obviamente, las actividades
urbanas fueron menores, pero siempre estuvo
presente el almacén de ramos generales y/o
algln pequeno local gastronémico que acompa-
fiaron a la estacién en sus alrededores.

En los poblados de nueva fundacion se desa-
rroll6 una cierta variedad de formas urbanas que
dependieron de la ubicacién de la via, de las pla-
zas -principal y de la estacion-, del tipo de trama
y de laincorporacion de elementos del urbanismo
del siglo xix. El tema de la centralidad fue una
constante que se observo con frecuencia, donde
la estacion fue el principal foco del poblado. De
este modo, la ubicacion del cuadro de estacion,
como elemento central del tejido, constituyé la
posicion mas empleada, aunque hubo casos de
situacion lateral u oblicua. (Figura 2)

/v

AREA URBANIZADA

| L
\_IL_IL_/L/
LIl /[ /
L/
I | | [

VIA FF.CC. m VIA FF.CC. -
CUADRD DE ESTACION CUADRO DE ESTACION
EN cUADRICULA EN RETICUILA

Figura 2:

Croquis del tipo de
ubicacion de la via
ferroviaria empleada en
los nuevos pueblos de
nueva fundacion.

Fuente:
Elaboracién propia

del autor con base en
cartografia ferroviaria.

Figura 3:

Croquis del tipo de trama
urbana empleada en

los pueblos de nueva
fundacion.

Fuente:

Elaboracion propia

del autor con base en
cartografia ferroviaria.
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La regularidad de la trama dependi6 de si
hubo o no planificacién. En efecto, puede obser-
varse en muchos poblados el empleo de la cua-
dricula en contraposicion con la trama en reticula,
empleada en otros como producto de un desarro-
llo espontaneo (Figura 3). Es facil observar ade-
FLam mas, en los pueblos planificados, las diferencias

PEAMMLI Ui

Lot

de trama que se generaron entre el casco histé-

rico o primitivo y el crecimiento urbano posterior
(Figura 4). Por otro lado, asi como hubo pueblos
que crecierony se consolidaron, hubo otros tantos
que no prosperaron o directamente no tuvieron un
diseno preestablecido. Son los pueblos en los que
se parcelaron los terrenos laterales del cuadro
de estacion y se caracterizaron por la linealidad
y paralelismo con las vias (Figura 5).

El crecimiento de estos pueblos se dio fun-
damentalmente por las posibilidades de produc-
cion, por la existencia de los recursos naturales
para explotacion o por la situacion de una ciudad
o poblado cercano. En muchos de ellos pudo ob-
servarse a través de fotos satelitales la consoli-
dacion de la trama que han experimentado hasta
la actualidad, no s6lo por extensién sino por la
ocupacion de ella, y en otros casos pudo verse el
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Figura 4:

Plano de Real Sayana.
Provincia de Santiago del
Estero.

Fuente:

Direccion General de
Estadisticas y censos de
la Provincia de Santiago
del Estero.

Figura 5:

Plano de 7 de Abril.
Provincia de Tucuman.
Fuente:

Direccion Provincial de
Catastro de la Provincia
de Tucuman.

Figura 6:

Plano de Chaupi Pozo.
Provincia de Santiago

del Estero.

Fuente:

Direccion general de
estadistica y censos de la
provincia de Santiago del
Estero.
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tejido con escasa o débil instalacion de viviendas,
como en Palo Negro y Argentina en Santiago del
Estero. También hubo ciertas estaciones que sélo
quedaron como enclaves ferroviarios y no gene-
raron impacto alguno en sus alrededores, como
Chaupi Pozo en Santiago del Estero. (Figura 6).
Tanto en las ciudades preexistentes a la lle-
gada del ferrocarril como en los pueblos nuevos,
se generd una nueva tipologia urbana -espacio
verde - estacion- y comenzaron a cobrar impor-
tancia las plazas situadas frente a los edificios de
pasajeros. Asi, los nuevos nlcleos aparecieron
como otros centros de atraccion, especialmente
en las ciudades previas al ferrocarril, y el paseo
por la estacion se convirtié en un nuevo modo
de recreacion y vida social. La plaza o plazoleta
ubicada frente al edificio de pasajeros adopté di-
versas variantes en su formay tamano. Cuando no
se planificd una manzana o plazoleta, un pequeno
espacio verde se ubicé dentro del cuadro de la
estacion y frente al acceso principal del area ferro-
viaria. En todos los casos, este espacio constituyd
un elemento formal y paisajistico que le otorgd a
la estacion un marco y una presencia jerarquica
por excelencia, y fue, ademas, un patrén que se
dio en forma constante desde la instalacién del

PLAZA Y PLAZOLETA

PLATA NICA

sistema. Sin embargo, aunque en minoria, hubo
casos en que no se erigié una plaza o se ubico
alejada a unas pocas cuadras, pero vinculada
espacialmente con la estacion. Cuando los nue-
vos poblados se planificaron con dos plazas, las
variantes fueron: doble plaza, plaza y plazoleta
0, cuando no hubo dos plazas, plaza Unica de la
estacion o plaza principal. (Figura 7)

En este Ultimo caso, en el que el poblado
tuvo solamente plaza principal, el tejido siguié
con frecuencia en la tradicién colonial de trama
en cuadricula y plaza en el centro de la compo-
sicion. También es posible encontrar casos de
plaza principal descentrada, asi como el uso de
media manzana como espacio verde, que nos
hace suponer una falta de planificacion (Figu-
ras 8 y 9). También se desarrollaron casos en
que, donde hubo solo una plaza, el edificio de
pasajeros se vinculd a ella a través de una calle
0 avenida, como en Apolinario Saravia en Salta,
Real Sayana, Beltran y La Banda en Santiago
del Estero, o Chumbicha en Catamarca (Figuras
10y 4).

Cuando las dos plazas estuvieron presentes
en el disefo, una albergd en su perimetro -si-
guiendo la tradicion instalada por los espafioles-
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Figura 7:

Croquis del tipo de
ubicacion de la plaza
principal y la plaza de
la estacion empleadas
en los pueblos de nueva
fundacion.

Fuente:

Elaboracién propia del
autor.

Figura 8:

Croquis del tipo de
ubicacion de la plaza
principal en los pueblos
de nueva fundacion.
Fuente:

Elaboracién propia del
autor.
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Figura 9:

Plano de Santa Rosa
de Leales. Provincia de Q
Tucuman.
Fuente:
Direccion de Estadistica
de Control y Gestion de A,

la Provincia de Tucuman.
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Figura 10:
Plano de Beltran.
Provincia de Santiago del

[

Estero.
Fuente: | B |
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la iglesia, la comisaria o el edificio municipal, o la
escuela, y la otra se situd frente a la estacién de
ferrocarril. Asi nacieron los poblados con doble
plaza como en Alberdi, Pala Pala, Frias, Capayan
y Lugones (Figuras 11y 12) o con plazoletay plaza
como en La Quiaca o Ahatuya.

Paralelamente a estas formas urbanas, en
varias ciudades y pueblos se manifestaron en el
trazado las caracteristicas del urbanismo del si-
glo xix europeo, como los anchos bulevares y las
diagonales (Figuras 13, 14 y 15). Con la consoli-
dacion de las ideas liberales y con una sociedad
sustentada en las formas culturales europeas,
aparecieron proyectos de poblados ideales en los
que se adjudico al ferrocarril una parte del mito
del progreso indefinido. Asi como la ciudad colo-
nial habia tenido como tipologia la trama en cua-
dricula con la plaza en el centro de la composicion
y la ubicacion de los edificios civicos y religiosos
a su alrededor, asi también el poblado surgido
como consecuencia del ferrocarril tuvo el cuadro
de estacion como centro de la composicion y el
edificio de pasajeros en el centro geométrico de
la trama. Asi lo expresa el disefio
de Villa Quinteros para Tucuman,
que consideramos como prototipo
de la urbanizacion del ferrocarril.
En este caso, fue dificil despe-
garse de una trama colonial que
habia funcionado para colonizar
y que resultaba practica, rapida
y equitativa en el reparto de las
tierras. De hecho, varios pueblos
tuvieron como nueva fundacion
la persistencia del primitivo mo-
delo instalado por los espanoles.
(Figura 16)

Todas estas fueron caracte-
risticas que evidenciaron los pue-
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blos nuevos, fundados en forma li-
nealy consecutiva, a no menos de

14 kmy a no méas de 35 km. Este
fue el rango de posibilidades que
le permitieron a los planificadores
de la traza encontrar y centralizar
la mayor parte de recursos. Por
otro lado, las distancias maximas
estaban dadas, ademas, por una
cuestion practica: lo que podia
recorrer una locomotora sin abas-
tecerse de agua.
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Figura 11:

Plano de Capaydn.
Provincia de Catamarca.
Fuente:

Direccion Provincial de
Estadisticas y Censos

de la Provincia de
Catamarca.

Figura 12:

Plano de Frias. Provincia
de Santiago del Estero.
Fuente:

Direccion General de
Estadisticas y Censos de
la Provincia de Santiago
del Estero.
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Figura 13:

Croquis del tipo de
elementos del urbanismo
del siglo XI1X en los
pueblos de nueva
fundacion.

Fuente:

Elaboracién propia del
autor.

Figura 14:

Vista aérea de Mosconi.
Provincia de Salta.
Fuente:

Google Earth.

Figura 15:

Vista aérea de Aguaray.
Provincia de Salta.
Fuente:

Google Earth.

.

Las funciones que ejercieron los poblados

Estas consideraciones formales y técnicas no va-
riaron en su mayoria para los pueblos fundados
con finalidades de produccién agricola, minera o
de explotacion forestal. Las formas aqui descri-
tas siguieron, en casi todos los casos, el mismo
patron de asentamiento y ocupacion del territo-
rio. Sea cual fuere la morfologia utilizada para la
fundacioén de un pueblo, paralelamente, hubo una
raz6n econdmica-extractiva, agricola o industrial,
para su creacion. De esa manera, los poblados
surgidos en el Noroeste argentino como conse-
cuencia de la instalacion del ferrocarril, pueden
clasificarse segun las actividades econémicas
primarias o secundarias que lo generaron. Asi
nacieron, segln las funciones predominantes
que ejercieron, los siguientes asentamientos: po-
blados ferroviarios, agricolas, de la agroindustria
azucarera, de la explotacién forestal y minera.

Los poblados ferroviarios

Los poblados ferroviarios fueron aquellos pueblos
nuevos que se formaron a partir de la instalacion
de una estacion de ferrocarril, en cuyos alrededo-
res se erigieron asentamientos urbanos. En una
escala menor, las empresas construyeron barrios
o conjuntos de viviendas que se localizaron dentro
del cuadro de estacién y pertenecieron al perso-
nal vinculado directamente con la marcha de los
trenes. La cantidad de residencias construidas
fue muy variable y podia componerse desde una
unidad hasta una veintena de casas, como en
Bandera, provincia de Santiago del Estero. En la
mayoria de pueblos de nueva fundacion,
las casas situadas dentro del cuadro fueron
el primer modo de ocupacion del territorio
y los empleados ferroviarios los primeros
pobladores. (Figuras 17, 18y 19)

S

o
Fasdal

Figura 16:
Plano del proyecto original para Villa Quinteros.

I

Provincia de Tucuman.

Fuente:

Sosa, Modesto. Memoria del Departamento
Topogréfico. Presentado por el Ingeniero director

1l

de dicha oficina a Su Sefioria el Sr. Ministro de
Gobierno sobre los trabajos ejecutados desde
~—  Agosto de 1887 hasta Junio de 1890. Tipografia

1ir del Bazar argentino. Tucuman, 1890.



Con el tiempo estos poblados generaron en
sus adyacencias diferentes funciones econémi-
cas y aunque la primera poblacion haya sido de
fundacion ferroviaria, el normal crecimiento de
ella llevo a que se desarrollaran funciones agri-
colas, ganaderas, mineras o de alguna actividad
industrial. Sin embargo, es posible distinguir que
en los nudos ferroviarios -~como Frias, en Santia-
go del Estero, o Gliemes, en Salta-y en la Unica
fabrica -los Talleres Ferroviarios de Tafi Viejo
en Tucuman-, la poblacion tuvo fundamental-
mente funciones relacionadas con los trabajos
ferrocarrileros y, en esta Ultima, llegé a tener al-
rededor de cinco mil obreros antes de su cierre.
(Figura 20)

Los pueblos de la explotacion forestal

Los ingleses fueron los principales impulsores de
una colonizacién mercantil moderna y el Estado
la tomé como lider de los nuevos ideales de libre
comercio e independencia politica. Pero la verda-
dera cara de los pueblos que nacieron de la ex-
plotacion forestal no narra precisamente historias
de “progreso”, de libertad o de la transformacion
del ferrocarril para beneficio de muchos, sino
todo lo contrario. La obra llevada a cabo por la
Empresa La Forestal -The Forestal Land, Timber
and Railways Company Limited- significé la des-
truccion de una parte importante de los recursos
naturales, la explotacion de sus trabajadores
y los obscuros contactos con el poder de turno
(Dargoltz, 2003).

La industria del tanino comenzaba en los
bosques con el hacha, en el medio del monte,
y seguia con el traslado de los rollizos, la extrac-
cion del tanino y el traslado desde los puertos
hacia Europa. En las cercanias de los obrajes, las
fondas y boliches fueron los que dieron origen a
las futuras poblaciones. Como estos primitivos
asentamientos tenian vida efimera, no se fun-
daban poblaciones desde un comienzo. Una vez
que se terminaban los quebrachales de la zona,
la compania procedia a vendery lotear las tierras
yermas y devastadas que quedaban. Son ejem-
plos Alhuampa, Puna, Roversi, Girardet, Otumpa,
Quimili, Cejolao, Campo Gallo, Monte Quemado.
(Dargoltz, 1994, cap. 2).

Con esta actividad se fueron gestando los
pueblos que hoy se hallan situados en el centroy
noroeste de la provincia de Santiago del Estero, y al
este de la provincia de Salta. Entre 1895y 1914

la poblacién se increment6 debido a la actividad
de las distintas empresas que fueron explotando
los bosques. La linea ferroviaria dio nacimiento
a una cadena de pueblos estables con intensa

actividad forestal basada en la explotacion de
madera de quebrachoy de tanino, en la obtencion
de durmientes, postes de alambrado y lena. El
ferrocarril se constituy6 asi en pieza fundamental
de transporte de viajeros, en proveedor de agua
y de vida para todos los pueblos que recorrié en
las regiones santiaguenas y saltenas.

Figura 17:

Viviendas para
empleados ferroviarios
en el cuadro de estacion
de Tres Cruces. Provincia
de Jujuy.

Fuente:

Monica Ferrari.

Figura 18:

Pueblo ferroviario en
Volcan. Provincia de
Jujuy.

Fuente:

Monica Ferrari.

Figura 19:
Viviendas ferroviarias
en Campo Quijano.
Provincia de Salta.
Fuente:

Monica Ferrari.

Figura 20:

Villa Obrera de Tafi
Viejo. Obsérvese en
primer plano la vivienda
colectiva tipo conventillo
y méds alla el tipo
vivienda en esquina.
Fuente:

Monica Ferrari.
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Figura 21:

Plano de Quimili.
Provincia de Santiago del
Estero.

Fuente:

Direccion General de
Estadisticas y Censos de
la Provincia de Santiago
del Estero.

Los pueblos que se desarrollaron en funcion
del quebracho tuvieron formas de asentamiento
idénticas a los tipos ya descriptos, basadas prin-
cipalmente en una trama en cuadricula donde las
estaciones de ferrocarril ocuparon un lugar centra-
lizado. Nos referimos a la linea que va de Ahatuya
a Quimiliy de allia Otumpa, Tintinay Campo Gallo,
ademas del ramal que va de Ahatuya a Los Juries
y empalma con Bandera. También en la zona sal-

tena de la linea que va de Perico a Pocitos y desde
Joaquin V. Gonzélez a Pichanal. (Figura 21)

En referencia a esta Ultima linea, cobra es-
pecial interés la forma original de Rio del Valle, un
pequeio caserio conocido también como Media
Luna, organizado alrededor de un aserradero,
muy cerca a la localidad de Las Lajitas, en Salta.
En el centro de la composicion se ubicé la fabrica,
en una de las manzanas de mayor tamano el ase-
rradero y sobre el eje de composicién la estacion
con su plaza. (Figura 22)

Los pueblos mineros

Durante la época de la Colonia aumenté la extrac-
cién de minerales y se incrementé aun mas con
la instalacion del ferrocarril. El yacimiento fue la
base del asentamiento donde acudieron primero
los mineros y mas tarde sus familias, creando
pueblos nuevos cerca al lugar de explotacion y
sobre la linea ferroviaria, en lugares donde antes
solo habia campos deshabitados.

La funcion econdémica de varios pueblos del
Noroeste argentino nacidos luego de la llegada
del ferrocarril, fue la explotacion de petréleo, oro,
cobre, plomo, plata, estano, litio, borax, salitre y/o
potasio. Dichos pueblos se desarrollaron espe-
cialmente en las lineas Salta - Socompa, Perico
- Pocitos (forestal y petrdleo), Jujuy - La Quiaca,
Chumbicha - Tinogasta y Chumbicha - Andalgala.
Pueden nombrarse algunos pueblos surgidos de
la actividad minera como Palpalay Abra Pampa en
Jujuy, Tinogasta y Andalgala en Catamarca. Como
éstos, los pueblos generados por la explotacién
minera mantuvieron las caracteristicas que he-
mos mencionado en los apartados anteriores: la
trama en cuadriculay la estacion del ferrocarril en
el centro de la trama o en un lateral. (Figura 23)

Los pueblos agroindustriales del azucar

Cuando el ferrocarril llegd al Noroeste argentino,
la actividad azucarera se convirtié en el pivote
de la economia regional. Con el tren llegd la
tecnologia que produjo una revolucién industrial
de la region. Permiti6 asi el surgimiento y la tec-
nificacion en el noroeste de varios ingenios, y la
necesidad de mayores cantidades de tendidos
que vincularan los centros extractivos, produc-
tivos y de consumo. Esta actividad generé una
migracion de poblacién de las provincias vecinas
y, por consiguiente, el aumento de poblacién en



Figura 22:
Vista aérea de Rio del
Valle. Provincia de Salta.

Fuente:
Google Earth.
Google
ciertas localidades y la disminucién de otras. Ello especialmente si éste se instalé antes de la lle-
determind una ocupacion del espacio que adopto gada del ferrocarril. En muchos casos, un desvio
diversas formas urbanas. ferroviario realizado en forma particular por el
La estructura de estos poblados azucareros dueno del ingenio vinculé el pueblo azucarero con
fue muy diferente al resto de los ejemplos porque la linea. Por ello, varios de estos poblados se eri-
tuvo una organizacion basada en la funcionalidad gieron como entidades cerradas e independientes
interna a partir de las estructuras de produccion. y se ubicaron como satélites respecto al pueblo
Frecuentemente existieron: fabrica, edificios originado en los alrededores de la estacion. Es el
administrativos, viviendas para peonesy para el caso delingenio San Isidro en Salta, La Esperanza
personal jerarquico, escuela, hospital y parque. en San Pedro de Jujuy y de los ingenios La Provi-
Los ingenios que surgieron en Tucuman a partir dencia en Rio Seco y La Corona en Concepcion,
de la llegada del ferrocarril fueron los siguientes: ambos en la provincia de Tucuman (Figura 24).
San Felipe, Perseverancia, Manantial, El Colme- Muy pocos, como San Isidro, tuvieron crecimiento
nar, Union, Buenos Aires 0 San Ramén, Modelo, urbano en su entornoy algunos quedaron insertos
San Juan, Industria Argentina, San Vicente, San dentro de la trama de las ciudades, como el inge-
Miguel, La Florida (Paterlini, 1987, p. 47 y ss.). nio Aguilares en Aguilares, o Bella Vista en Bella
También se instalaron ingenios azucareros en Vista, que se ubicaron al lado de la estacion luego
Salta -San Martin de Tabacal y San Isidro-y en de instalado el ferrocarril. Algunos ingenios tenian,
Jujuy -Ledesma, La Esperanza y La Mendieta-. en sus campos, una red ferroviaria tipo decauville,
La estacion no necesariamente estuvo di- lo que implicaba el empleo de una via estrecha 'y
rectamente vinculada con el ingenio y su pueblo, maquinas de traslado de pequeno porte con vago-
Figura 23:

Vista aérea de Abra

Pampa. Provincia de

Jujuy.
Fuente:
Google Earth.
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Figura 24:

Vista aérea del Rio
seco y del Ingenio La
Providencia.

Fuente:

Google Earth.

netas especiales. Se usaron, especialmente, para
sacar la cosechay llevarla a la fabrica.

La ley de fundacion de centros agricolas
vinculados a la traza ferroviaria en la
provincia de Salta

Uno de los modos de comprender el procedimien-
to para la formacién de poblados vinculados a la
traza ferroviaria podemos analizarlo a través de
laley N° 419 de la provincia de Salta, promulgada
el 26 de noviembre de 1889. No hemos podido
comprobar que efectivamente esta ley se haya
puesto en vigencia, puesto que no se ha encontra-
do aun documentacion que avale la existencia de
pueblos fundados bajo esa normativa. Si hemos
podido verificar, por el contrario, que el gobierno
de Salta solicitdé varios empréstitos para la fun-
dacion de los poblados y que fueron otorgados
por leyes provinciales. Sin embargo, resulta de
especial interés la I6gica empleada en estos pro-
cedimientos, desde las cuestiones técnicas hasta
las promociones y beneficios empleados para in-
centivar la produccién, hecho que ha sido de uso
corriente en todo el Noroeste argentino, segin
narran las leyes ferroviarias para la construccion
de los diferentes ramales y lineas.

El primer paso en la fundacién de los pue-
blos agricolas establecidos por la normativa
consistio en la expropiacion, por parte del Poder
Ejecutivo, de los terrenos que rodeaban las esta-
ciones de los ferrocarriles nacionales y provincia-
les en un espacio de 1000 ha. como minimo y de

. IngeniollfalProvid

4000 ha. como maximo. Se estudiaba la calidad
de los terrenos, las posibilidades de cultivo, la
cantidad de agua, la medida en litros por segundo,
la facilidad para el aprovechamiento del agua, el
valor aproximativo de las obras hidraulicas y todos
los datos necesarios para la determinacion del
area por expropiar, el precio de su expropiacion y
la enajenacion de los lotes. La ley facultaba al Po-
der Ejecutivo para suprimir las estaciones de los
ferrocarriles provinciales cuando los propietarios
de los terrenos circunvecinos se negasen a formar
los poblados y fuera muy costoso para el Estado
su fundacion. Existieron dos modos de formacién
de centros agricolas: por expropiacién o hechos
por particulares en centros propios:

a) Formacién de centros agricolas por expro-
piacion: luego de expropiado el sitio, se rea-
lizaba la division en chacras reservando por
lo menos 10 ha. alrededor de las estaciones
para formar el nlcleo de poblacion urbana.
Luego de aprobado el plano y de realizadas
las mensuras de los distintos lotes en que se
dividian las tierras, se procedia a venderlos
en remate publico. Todo comprador de los
terrenos tenia la obligacion de cultivar, dentro
de los tres anos contados desde la fecha de
la escritura, al menos la mitad de los terrenos
adquiridos. Por otro lado, los propietarios de
los centros agricolas gozaban de una rebaja
del 25% sobre las tarifas de carga en los
ferrocarriles nacionales y particulares de la
Provincia.



b) Centros agricolas realizados por particulares
en terrenos propios: toda empresa o particu-
lar que queria hacerse cargo de la fundacion
de un centro agricola, se presentaba al Poder
Ejecutivo manifestando el area de terrenos
que destinaria a este objeto y acompanaba
su solicitud con la documentacién sobre la
propiedad de la tierra, el plano del trazado de
las chacras, la especificacion de las poblacio-
nes existentes, el trazado del centro urbano
y la informacién sobre el abastecimiento de
agua.

Para las fundaciones existian exigencias
firmes: el area de cada parcela cultivada no podia
tener menor extension a 10 ha. ni exceder de 50
ha., y cultivar la mitad del area de terreno dentro
de los cinco afnos a partir de la fundacién, entre
otras. Sin embargo gozaban de ciertos beneficios
como viajar gratuitamente seis veces al ano en
los Ferrocarriles de la Provincia durante el término
de cinco anos, ademas del beneficio de présta-
mos con una amortizacion del 5% al ano. Se le
otorgaban, ademas, 20 mil pesos de premio al
fundador del primer centro agricola que, dentro
de los seis anos contados desde la promulgacion
de esta ley, llenara las condiciones siguientes: a)
Poblacién de mil habitantes radicados en el centro
agricola; b) Superficie de 2.000 ha. cultivadas;
c¢) Existencia del50 propietarios; d) Un centro
urbano con 65 casas.

En esta provincia se fundaron pueblos de-
dicados al cultivo del tabaco y a la horticultura a
lo largo del ramal que va de Cerrillos a Alemania.
Esta Gltima estacion fue la punta de riel desde
donde se cargaban los productos provenientes
de Valle de Cafayate, especialmente vino, ajies
y uvas, para ser trasladados hacia otros sitios.

Ferrocarril y sistema urbano consecuente.
Sintesis y reflexiones

La gran extension de redes ferroviarias involucrd
cambios en el paisaje rural incorporando la di-
mension urbana o modificando el paisaje urbano
existente. Los nuevos poblados ferroviarios, colo-
nias agricolas o pequefos parajes surgieron como
consecuencia de su instalacion y constituyeron
elementos para articular el sistema territorial
que a su vez se entrelazaron con las politicas de
ocupacion del territorio y de inmigracion. Nuevos
territorios fueron paulatinamente colonizados y

ocupados, y la estacion de ferrocarril junto con el
riel constituyeron en ocasiones la primera huella
del hombre sobre el paisaje natural. Asi, la esta-
cion seria la generadora del pueblo o de una gran
ciudad, o simplemente quedaria como elemento
emblematico en medio del campo -Cerro Negro
en Catamarca, Finca Elisa en Tucuman, entre
otras- aunque articulando el sistema.

Socialmente, el ferrocarril contribuyé tanto
a la captacion de los inmigrantes que por ese en-
tonces habian comenzado a llegar al pais, como
a la incorporacion de las tribus originarias en la
construccion de ferrocarriles, en la zafra de los
ingenios azucareros, en la industria del tanino
y en la explotacion de bosques. Ellos fueron los
primeros habitantes que comenzaron a poblar
los nuevos asentamientos.

Hemos visto la persistencia de la traza colo-
nial pero con los aditamentos del siglo xix. De este
modo, en mayor o menor medida, el simbolo del
progreso se hacia realidad principalmente con la
presencia de la estacion de ferrocarril. En ocasio-
nes ocupando el centro de la trama, en otras el
borde. Ya sea de una escala sencilla, pequena o
monumental, pero trascendente desde el punto
de vista de su estilo, la estacion de ferrocarril se
convirtié en el simbolo del progreso en los pe-
quenos pueblosy en las grandes ciudades, salvo
en Santiago del Estero. También hemos podido
observar que surgieron funciones predominantes
en los pueblos nuevos segln las posibilidades de
extraccion o produccion de recursos, de modo que
pudieron clasificarse segln su funcién dominante:
agricolas, azucareros, explotacion forestal, mine-
ros. Ello permitié determinar areas de influencia
y especificamente lineas ferroviarias.

La estructura urbana de los pueblos y la
reestructuraciéon de los preexistentes brindd,
por otro lado, el espacio para la implantacion de
aquellas funciones especificas de actividades
nuevas, porque la insercion del ferrocarril tuvo
una profunda incidencia en lo preexistente al
generar nuevos centros vitales alrededor de las
estaciones

En definitiva podemos senalar, a modo de
sintesis final, los siguientes elementos compo-
nentes del sistema de asentamientos emplea-
do como modelo en el territorio del Noroeste
argentino:

1. La creacion de un nuevo sistema de ocupa-
cion del territorio basado en el establecimien-
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to de una cadena de estaciones de forma
lineal que se integré a otras que conformaron
una red.

En la nueva estructuracioén del territorio hubo
una planificacién funcional de la localizacién
de las estaciones que fueron partes vitales
para el funcionamiento del sistema, puesto
que respondieron a una coordinacion de
distancias de orden técnico. Esta estuvo de-
terminada por el maximo recorrido que podia
realizar una locomotora sin abastecerse de
agua, es decir, una distancia aproximada
entre los 14 kmy los 35 km. En estos tramos
existieron, cuando fue necesario, paradas a
distancias menores aunque sin infraestructu-
ra para el abastecimiento de las locomotoras.
La planificacién y eleccion estratégica de
la localizacion de la estacion fueron, las
econémicamente mas provechosas, pues
su objetivo principal involucr6 la extraccion
y explotacion de los recursos naturales. Las
mejores oportunidades econdémicas convir-
tieron las urbanizaciones que rodearon las
estaciones en poblados de mayor o0 menor
importancia. También en la estrategia de
la localizacién hubo una articulacion de las
condicionantes topograficas con los recur-
sos para la subsistencia: agua, lefa, cria de
ganado, etc.

Luego de un andlisis técnico de la productivi-
dad de una regiony sus posibilidades futuras,
se realizaba la busqueda de una relacion
complementaria en la cadena extractiva-pro-
ductiva, es decir, el establecimiento previo de
las funciones que cumpliria cada estacion
en el sistema. De alli que cada estacion tuvo
diferentes tipos de espacios de acopio y dis-
tintos edificios segln su funcion.

El resultado morfolégico de la ocupacion del
territorio fue una forma de ordenacion repe-
tida del espacio segun la manera de concebir
un poblado, donde el cuadro de estacion de
forma rectangular se establecié con el mo-
delo lineal, al menos en una primera etapa.
Los asentamientos se convirtieron en ciuda-
des, pueblos o caserios de acuerdo con las
decisiones de orden politico-administrativo
que se tomaron sobre ellas. Asi aparecieron
ciudades expresamente fundadas, legisla-
ciones que fomentaron y regularon el afinca-
miento de la poblacion, asi como institucio-
nes que regularon la urbanizacion. Otras es-

10.

11.

12.

13.

14.

15.

taciones, en cambio, tuvieron un crecimiento
urbano espontaneo, especialmente cuando
no hubo normativas. En varias ocasiones los
enclaves ferroviarios actuaron simplemente
como elementos de union o de vinculo de la
linea sin generar crecimiento urbano.

En los nuevos pueblos fundados, la estacion
con sus viviendas del personal ferroviario, o
barrio ferroviario, constituyeron la primera
ocupacion del espacio.

Las ciudades y pueblos emplearon como
tipologia de base el cuadro de estacion, que
se convirtié en eje de la composicion de la
trama con ubicacion central o lateral.

El crecimiento urbano producido por el ferro-
carril fue diacrénico, es decir, un proceso que
se desarroll6 a lo largo del tiempo. Luego de
implantada la estacion, le siguieron la funda-
cion del pueblo y la ocupacién paulatina del
espacio.

La trama urbana quedo subordinada al
ferrocarril y a su cuadro de estacion, espe-
cialmente en las areas rurales, ocupando
un espacio significativo al igual que en las
ciudades preexistentes

La linea de ferrocarril se comporté como
un elemento vertebrador de la traza de la
ciudad, y el edificio de pasajeros como un
componente emblematico.

La traza en cuadricula fue utilizada como un
elemento repetitivo en forma constante.

La via ferroviaria y el edificio de pasajeros
ocuparon un lugar central en la trama de los
pueblos de nueva fundacioén, desde donde
se ordena el resto.

La incorporacién de las nuevas funciones
urbanas trajo aparejada la aparicion de una
nueva plaza.

La utilizacion de elementos del urbanismo
liberal se expres6 en algunos componentes
de diseno, prevaleciendo la importancia
jerarquica y significativa de la estacion -fe-
rrocarril, bulevares, avenidas, diagonales o
plazas verdes-.

El modelo de colonizacion gestado por el

ferrocarril fue un vector de transformacion e
integracion del territorio en el pais y el sistema
mundial. El esquema clasico de desarrollo bajo
el que se gesto la integracion territorial resultd
desequilibrado no solo con respecto al exterior
-via de salida de materias primas y de importa-



cién de productos elaborados, con la consiguiente
balanza desfavorable- sino también dentro de la
propia region -la red de transporte generé depen-
dencias en la escala regional al poner el territorio
y la poblacién al servicio de esa red que exploté
en forma abusiva algunos sectores). Ademas, la
dependencia del sistema se acentu6 al apoyarse
casi exclusivamente en la inversion externay en
la promocion estatal; incluso como factor pobla-
dor, dependié de la inmigracién, por cuanto el
resultado fue un débil y circunstancial arraigo,
puesto que con el cese, sobre todo en los sitios
dependientes del ferrocarril, la poblacién migré a
las grandes ciudades en busca de oportunidades.

La debilidad del modelo radica, pues, en
el proceso de construccién -organizacion del
territorio de corte colonial- y también en las
funciones, pero no en una estructura integrada
en el medio. Tiene, en definitiva, practicamente
todos los inconvenientes del modelo clasico de
desarrollo que se aplico: especulativo, desequi-
librado, controlado por promotores e inversores,
no estratégico desde el punto de vista de esos in-
versores -se buscé el beneficio en el corto plazo,
en el tendido mas que en los efectos esperables
de promocién econdémica-, desconectado o no
enraizado con respecto al poblamiento histérico,
y con un notorio impacto en el medio. De modo
que poniendo de nuevo en marcha el ferrocarril,
se pondria en funcionamiento también el sistema
territorial, aunque con un nuevo enfoque a favor
del territorio y de su desarrollo sostenible, y no al
servicio de intereses externos.
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