
Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, número 12

[170]

MÓNICA FERRARI, arquitecta,
Universidad Nacional de Tucumán,
Argentina. Magíster en Historia de la
Arquitectura y el Urbanismo
Latinoamericanos. Diplomada en
Gestión Cultural Patrimonio y
Turismo por la Fundación Ortega y
Gasset de Argentina. Docente del
Instituto de Historia y Patrimonio de
la  Facultad de Arquitectura  y
Urbanismo de la UNT donde ha
enseñado Historia de la Arquitectura
siglos V (a.C.) al XX y actualmente
dicta clases sobre Historia de la
Arquitectura Argentina. Es
Investigadora, categoría asistente, del
Consejo Nacional de Investigaciones
Científicas y Técnicas, CONICET.
Desde 1995 viene realizado investi-
gaciones sobre “Arquitectura ferro-
viaria” y “La reutilización del
Patrimonio Ferroviario en el
Noroeste Argentino” gracias a varias
becas de investigación de CONICET.
Actualmente trabaja sobre
“Desarrollo Sostenible a través de la
preservación y reutilización del
Patrimonio Ferroviario en desuso y
de  infraestructuras sin servicio en la
Quebrada de Humahuaca y la Puna
Jujeña”. Ha publicado artículos sobre
arquitectura ferroviaria, historia y
reutilización de edificios y participa-
do en el Programa de Relevamiento
de la Arquitectura Ferroviaria de
Argentina, teniendo a su cargo el
Noroeste Argentino con las provin-
cias de Tucumán, Salta, Santiago del
Estero, Catamarca, Jujuy y norte de
La Rioja. Ha disertado sobre su tema
de investigación en varias charlas y
conferencias. Es delegada de TIC-
CIH de la  esta región y miembro del
COAPI (Comité Argentino de
Patrimonio Industrial). Ha sido admi-
tida para realizar el doctorado en
“Historia del arte y gestión cultural
del patrimonio en el mundo hispáni-
co” en la Universidad Pablo de
Olavide de Sevilla para el próximo
bienio 2007 - 2008.

Los tendidos ferroviarios en el Noroeste Argentino se desarrolla-
ron  entre 1876 y 1944.  A partir de la llegada del ferrocarril ocu-

rrieron importantes cambios que tuvieron lugar en pueblos y ciuda-
des existentes. Nuevas funciones urbanas, modernos edificios para
las estaciones de trenes, así como una estructura de nuevas calles
fueron construidas en casi todos los asentamientos relacionados con
el ferrocarril. Surgieron nuevos tipos de asentamientos urbanos
como los pueblos azucareros y los pueblos ferroviarios. Con el tren
llegó la tecnología de la revolución industrial, que permitió el surgi-
miento y tecnificación de varios ingenios y la necesidad de mayores
cantidades de tendidos que vincularan los centros extractivos, pro-
ductivos y de consumo.
La arquitectura e ingeniería ferroviaria que acompañó a los rieles
fueron partes de un sistema indivisible donde cada elemento compo-
nente desarrolló una función específica con características determi-
nadas. Constituyen un patrimonio valiosísimo en tierras, edificios e
infraestructura. El sistema ferroviario involucró el desarrollo de dis-
tintas tipologías arquitectónicas e ingenieriles que hoy permiten una
lectura integral del modo de construir ferroviario y del ambiente
arquitectónico. Hoy, este patrimonio se encuentra en serio riesgo por
la ausencia de una conciencia colectiva y la inexistencia de una polí-
tica coherente para su preservación y desarrollo sostenible. 

Palabras clave: Patrimonio histórico; Argentina; arquitectura ferro-
viaria; asentamiento ferroviario.

In the Argentine Northwest, the railways were developed between
1876 and 1944.  From the arrival of the railroad important changes

happened in existing towns and cities. In almost all the establish-
ments related to the railroad appeared new urban functions, modern
buildings for the stations, and a structure of new streets. New types
arose from urban establishments like the sugar towns and the rail-
way towns. With the train arrived the technology of the industrial
revolution that allowed the rising and automation of several sugar
manufactures and the necessity of greater amounts of railways that
linked up the extractive productive and consumption centers.
The architecture and railway engineering that accompanied rails
were part of an indivisible system where each component element
developed a specific function with certain characteristics. They con-
stitute the most valuable earth patrimony, buildings and infrastruc-
ture. The railway system involved the development of different
architectonic and engineering type that today allow an integral read-
ing of the way to construct railroader and the architectonic atmos-
phere. Today, this patrimony is in serious risk by the absence of a
collective conscience and the nonexistence of a coherent policy for
its preservation and sustainable development. 

Key words: Historical heritage; Argentina; railway architecture;
railway settlement.
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1. Introducción.

La desactivación de líneas ferroviarias a fines del XX, trajo como conse-
cuencia el abandono de numerosos predios ferroviarios y las estaciones
entraron en una pendiente de deterioro. En consecuencia, si bien la acti-

vidad ferroviaria ha declinado en su importancia respecto de los primeros años del
siglo XX, el patrimonio heredado es muy importante. La preocupación por este
tema fue lo que condujo a la investigación que se está desarrollando. El desarro-
llo del trabajo de investigación tuvo, desde sus inicios en 1996, el apoyo de
CONICET, como becaria (perfeccionamiento, postdoctoral y extraordinaria) y
ahora como investigadora asistente.

A través del “Programa de Relevamiento de la Arquitectura Ferroviaria de la
República Argentina” dirigida, a nivel nacional, por el arquitecto Jorge Tartarini
(Beca Gugenheim 2002), nuestro país cuenta con un inventario de un gran núme-
ro de estaciones. En el Noroeste Argentino -que  abarca las provincias de
Tucumán, Salta, Jujuy, Santiago del Estero y norte de La Rioja- se  han relevan-
do 208 conjuntos ferroviarios sobre aproximadamente 4.000 km. de vías férreas.
En Argentina, sobre Ferrocarriles y economía  existen numerosas obras, la biblio-
teca del Ministerio de Economía de la Nación cuenta con más de 1.200 títulos
sobre la materia. Sobre historia ferroviaria hay muy pocas, pero sobre arquitectu-
ra ferroviaria, sólo existe uno: la obra de Tartarini, Jorge D. Arquitectura
Ferroviaria. Ediciones Colihue. Buenos Aires, 2001. Hasta el momento es el
único que ha abordado el tema de la preservación de la arquitectura ferroviaria.
Sobre poblados ferroviarios existe sólo un artículo: Gutiérrez, Ramón. “La políti-
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ca fundacional y la ampliación de fronteras” y sobre poblados azucareros la obra
de Paterlini de Koch, Olga. Pueblos Azucareros de Tucumán. Sobre cómo preser-
var la arquitectura ferroviaria y los caminos posibles no existe bibliografía algu-
na, en Argentina, menos aún de cómo dar soluciones puntuales o específicas de
acuerdo a las necesidades propias de cada lugar y/o que otorguen pautas concre-
tas que orienten hacia la sostenibilidad del territorio donde se insertan los canales
ferroviarios. 

2. Historia ferroviaria. Antecedentes del desarrollo de la red del Noroeste
Argentino

2.1. Argentina antes del ferrocarril

Durante el dominio español, en los siglos XVI, XVII y buena parte del XVIII,
la mayoría de las comunicaciones se realizaron a través de las rutas trazadas por
los conquistadores españoles, que vincularon las zonas del noroeste y centro del
actual territorio Argentino con el Virreinato del Perú. Por ende, la vida económi-
ca se desarrolló a través de un eje norte sur que tuvo como foco al centro minero
de Potosí. 

Luego de la declaración de la independencia en 1816 y hasta la primera mitad
del XIX, el sistema se fue deteriorando debido a las luchas armadas, la inestabili-
dad política e institucional, el auge creciente de otras economías regionales vin-
culadas al nuevo modelo agro exportador; desplazándose el eje de comunicacio-
nes potosino al litoral fluvial.  Con el impulso económico trasladado hacia la zona
costera, no sólo cobró mayor importancia el puerto de Buenos Aires, que venía
compitiendo con Lima como puerto exportador desde el siglo XVIII, sino también
los puertos fluviales del interior del país.

A partir de entonces, la preponderancia de Buenos Aires como puerto y centro
político económico se fue acentuando y las comunicaciones ferroviarias aspiraron
a unir el interior con el puerto, a efectos de integrar las distintas regiones produc-
tivas del país al mercado internacional.

El anhelo de muchos argentinos estuvo fundado en lograr una nación integra-
da política, socialmente y con la mirada puesta en Europa. El intento de imitar la
transformación y evolución que habían experimentado varias naciones europeas
fueron los motores del cambio que comenzaría a concretarse con la llegada del
sistema ferroviario. Hasta entonces se había fracasado en emprender un  proceso
de modernización, tan evidente en otras regiones del mundo1. A pesar de que el
ferrocarril adquirió un importante desarrollo a partir de 1880, los caminos conser-
varon su utilidad especialmente en el tránsito de mercaderías -especialmente  pro-
ductos ganaderos y luego agropecuarios-  hasta los lugares de despacho de las
estaciones, aunque continuaron en su estado primitivo2.
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1 Dirección e Informes de Publicaciones Ferroviarias (1946), pp. 11 y ss.
2 Girbal de Blacha (1982), p. 201.
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2.2. La llegada del ferrocarril a la Argentina

El ferrocarril llegó a Argentina en agosto de 1857 cuando se inauguró el pri-
mer tramo de la línea ferroviaria que iba hasta un barrio suburbano: El Bajo de
Flores en Buenos Aires. Hasta que se pudo reemplazar el régimen de comunica-
ciones del país aún varios años después, las carretas siguieron circulando y llevan-
do cargas, las mensajerías transportando pasajeros y las galeras particulares tras-
ladando a las familias pudientes. Este sistema demoraba meses en trasladar las
mercaderías desde el interior hacia los centros de consumo. El mayor problema
fue el peligro que debieron soportar quienes realizaban las travesías ya que los
indios3 dominaban vastas extensiones de tierra y muchas veces la mercadería no
llegaba a destino. Estos aspectos fueron los que caracterizaron en mayor medida
al país en ese momento. 

Con la llegada del ferrocarril en 1857, se produjo el arribo de un instrumento
clave para plasmar un modelo de nación siguiendo el modelo de los países indus-
trializados europeos. Para los gobiernos del momento, modernidad, civilización y
progreso eran inalcanzables si no se incorporaba la trilogía básica del momento:
máquina, velocidad y vapor4.

El período que va entre 1860-1880 fue la época en que comenzaron a realizar-
se los tendidos ferroviarios en el país, pero no será sino a partir de la década de
1870 cuando comenzaron a trazarse las líneas que vincularían el interior con el
puerto de Rosario. Entre 1880-1910 fueron años de gran expansión ferroviaria y
abarcó las zonas del Noroeste, Noreste, Centro, Cuyo y Litoral. Tras un comien-
zo dubitativo, la red ferroviaria quebró su alcance regional a partir de la década
de 1880, alcanzando de allí en más los índices de crecimiento más altos de su his-
toria. Un año clave para esta integración productiva y territorial a través del riel
se inició en 1886 cuando la línea troncal: Rosario-Córdoba-Tucumán, quedó vin-
culada con el puerto de Buenos Aires5. Luego de esta fecha y hasta la primera gue-
rra mundial se consolidará un tejido en forma de abanico que tuvo como foco a la
ciudad capital. La trama viaria se extendió por toda la provincia de Buenos Aires,
principal  productor  agropecuario,  y se desplegará hacia el centro, noroeste y
noreste del país6. 

Esta metamorfosis abarcó varios niveles  y los cambios se produjeron desde el
punto de vista geográfico, político, social, económico, urbano y arquitectónico.
Poco a poco se fue transformando la frontera con los indios lo que permitió avan-
zar en los límites del territorio. Políticamente contribuyó a la aceleración del pro-
ceso de organización nacional. Socialmente favoreció la movilización de personas

MÓNICA FERRARI
El patrimonio ferroviario en el noroeste argentino. Tipologías arquitectónicas y ...

[173]

3 La palabra indio se usa comúnmente para denominar al originario de las tierras, sin embargo las
poblaciones originarias que persisten prefieren la denominación de originario o nativo puesto que
indio significa oriundo de India, tampoco las palabras indígena o aborigen son aceptadas por ellos, ya
que indígena significa indigente y aborigen sin origen.

4 Tartarini (2001), p. 63.
5 Ministerio de Obras Públicas (1943), p. 3.
6 Gutiérrez (1976), p. 12.
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a grandes distancias con grandes reducciones en los tiempos de viajes.
Urbanísticamente, a la vez que favoreció el surgimiento de nuevos pueblos, inte-
grados a la lógica extractiva del sistema, desplazó definitivamente a otros que
habían conocido sus mejores épocas en las economías coloniales7. Dividió el país
en regiones ricas y regiones pobres, y produjo, asimismo, un importante movi-
miento de fundación de ciudades, conocido como la “urbanización de la locomo-
tora”8. Económicamente facilitó la colocación de materias primas en los puertos
de ultramar y mercados del interior, junto con la introducción de mercaderías pro-
venientes de los más apartados confines. Este hecho, sumado al movimiento de
productos y personas produjo un impacto económico (movimiento de capitales,
demandas crediticias, organización financiera, transacciones comerciales a mayor
escala, incorporación de capitales extranjeros, etc.) hasta entonces nunca experi-
mentado9. 

Durante el XIX y mediados del XX, se construyó en Argentina el tendido
ferroviario más extenso de América Latina. Nuestra nación tuvo un proceso de
crecimiento vertiginoso en  los tendidos de líneas férreas, en efecto, en 1857 se
trazaron 10 km de vías, en 1887 la cifra llegó a los 6.700 km y en 1914 alcanzó
los 33.500 km. El crecimiento de la red se detuvo momentáneamente por el
impacto de la Primera Guerra Mundial, alcanzando en 1923 los 36.400 km y en
1932 -aún no superados los efectos de la crisis económica internacional- llegaba
a los 41.066 km de vías férreas10. Fue ya avanzado el siglo XX el momento en que
se consolidó el sistema ferroviario del NOA con alrededor de 4.000 km de vías.

El ferrocarril surgió en Argentina al servicio de una economía de base agroex-
portadora, proveniente de la división internacional del trabajo, lo cual influyó en
forma decisiva en el proceso económico. Si bien los tendidos ferroviarios lleva-
ron a Argentina de un retrasado país rural a una prosperidad antes nunca experi-
mentada, coartaron el desarrollo de industrias débiles y aisladas, y desbarataron
los mercados regionales. Crearon una dependencia de los centros del interior con
las ciudades portuarias de Rosario y Buenos Aires, especialmente porque todas las
líneas tuvieron su confluencia en forma de embudo hacia esta última ciudad.
Ferrocarriles y economía fueron sinónimos indiscutibles de fines del XIX, pero no
para todas las regiones argentinas. Los tendidos ferroviarios favorecieron funda-
mentalmente el desarrollo de tres grandes zonas productivas: la pampa húmeda,
la zona vitivinícola de Mendoza y las zonas azucareras de Tucumán, Salta y Jujuy.
(Ilustración 1).

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, número 12

[174]

7 Ferrari (2001), p. 47
8 Tartarini y Ferrari (2004), p. 1.
9 Ferrari (2001), p. 47.
10 Tartarini y Ferrari (2004), p. 1.
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Atrás quedaron varias regiones que habían comenzado a desarrollar algunas
industrias incipientes. Hecho que Rodríguez Carrasco certifica en su publicación
“A finales del siglo XIX el eje Buenos Aires–Mendoza–Tucumán era el más
importante desde el punto de vista de la movilidad geográfica de la  fuerza del tra-
bajo”11.

Es indudable que la principal idea que dominó para la construcción de cual-
quier línea ferroviaria fue el aspecto económico, es decir, la existencia de una pro-
ducción agrícola, ganadera o mineral o la posibilidad de algún tipo de producción
de la región por donde atravesarían los rieles, cuyo transporte genere divisas  para
la empresa que lo explotara o la existencia de materias primas explotables por
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11 Rodríguez Carrazco (1998), p. 147.

Fuente: Fundación de los Ferrocarriles Españoles.

Ilustración 1. Tendido de la red ferroviaria de Argentina (1946)
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parte de la empresa que explotaba el ferrocarril. De allí que el trazado ferroviario
estuvo regido siempre por una política extractiva.

El anhelo de muchos argentinos estuvo fundado en lograr una nación integra-
da política, socialmente y con la mirada puesta en Europa. El intento de imitar la
transformación y evolución que habían experimentado varias naciones europeas
fueron los motores del cambio que comenzaría a concretarse con la llegada del
sistema ferroviario. Hasta entonces se había fracasado en emprender un  proceso
de modernización, tan evidente en otras regiones del mundo12. En Argentina
ferrocarriles, capitales y población eran anunciados como factores de desarrollo
en la década de 1850, treinta años después el objetivo se había cumplido: inver-
sión mobiliaria, miles de kilómetros de rieles que surcaban campos despoblados
y cientos de miles de personas que llegaban en búsqueda de nuevas oportu-
nidades13. A pesar de que el ferrocarril adquirió un importante desarrollo a partir
de 1880, los caminos conservaron su utilidad especialmente en el tránsito de mer-
caderías, especialmente productos ganaderos y luego agropecuarios, hasta los
lugares de despacho de las estaciones, aunque continuaron en su estado primiti-
vo14.

Argentina alcanzará en 1945 los 43.666 km de rieles, Brasil llegará a los
34.283, Chile a los 9.915, Perú a 3.183, Colombia a 3.118, Ecuador a 1.115 y
Venezuela a los 961 km, de manera que toda América del Sur totalizaba 103.000
km de extensión. Los cambios en la economía mundial producidos a partir de la
segunda posguerra con el deterioro del precio de las materias primas y el proceso
de sustitución de importaciones, sumado al auge de nuevos medios de transporte
y la ausencia de inversiones y políticas de mantenimiento y renovación del siste-
ma, afectaron seriamente la funcionalidad y razón de ser de un sistema de trans-
porte que llegó a estructurar la economía y las comunicaciones del continente, con
una escala territorial y una  envergadura de obras sin precedentes15. 

2.3. La red ferroviaria del  Noroeste Argentino 

La estructuración de los tendidos ferroviarios del NOA respondió a varias
ideas que sustentaron la elección de las zonas por las que atravesó el riel. La con-
tinuidad de la cota o la posibilidad de un mayor despliegue por la llanura fueron
factores fundamentales que se conjugaron con la productividad y la necesidad de
vincular determinadas regiones entre sí. Desde el punto de vista estructural la
comunicación norte-sur pasó por el límite entre Catamarca y Santiago del Estero
y atravesó las provincias de Tucumán, Salta y Jujuy. Las ciudades de Tucumán y
Salta  fueron polos de irradiación de vías que conectaron diversos puntos del terri-
torio entre sí, además de los países limítrofes de Bolivia y Chile. 

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, número 12

[176]

12 Dirección e Informes de Publicaciones Ferroviarias (1946), p. 147.
13 Rodríguez Carrazco (1998), p. 147.
14 Girbal de Blacha (1982), p.201.
15 Tartarini y Ferrari (2004), p. 2.
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El ferrocarril llegó al noroeste, fundamentalmente, por la producción de la
caña de azúcar y el transporte de maquinarias para los ingenios azucareros. Esto
trajo aparejado, además, la introducción de usinas, máquinas frigoríficas y agríco-
las. En la provincia de Santiago del Estero se instaló la industria del tanino ade-
más de la extracción del quebracho16 que se empleó en la fabricación de traviesas
y postes. Su uso irracional y tala indiscriminada produjo, entonces, la degradación
paulatina de los bosques existentes en el centro y noreste de esa provincia.
Comenzaron, de este modo, procesos de desertización y salinización constituyén-
dose en casos irreversibles17.

A fines del siglo XIX los tendidos ferroviarios surcaron el territorio del NOA,
los que fueron construyéndose y habilitándose por tramo. El inicio de la primera
línea ferroviaria que llegó a esta región se inició con la prolongación del
Ferrocarril de Rosario a Córdoba, hacia el Norte hasta San Miguel de Tucumán,
donde arribó en 1876. 

El espíritu de progreso nacido en el XIX mediante la construcción ferroviaria
continuó en el NOA hasta promediar el siglo y fue expresamente el anhelo de ligar
los caminos de hierro con las fronteras internacionales de Chile y Bolivia. 

Hacia principios del siglo XX, la línea que venía del sur (Córdoba-Tucumán-
Jujuy) continuó hacia el norte desde Jujuy recorriendo la planicie del Río Grande.
Precisamente en 1908, en el territorio de esta provincia, el ferrocarril llegó hasta
la población limítrofe de La Quiaca, para conectarse con Bolivia y no fue hasta
1925 en el momento en que se unirían los rieles bolivianos con los argentinos. De
este modo el Central Argentino se ligó con Chuquisaca, Potosí, La Paz,
Cochabamba, Oruro, Uyuni y la costa del Pacífico y desde allí se unió con el
ferrocarril que iba a Antofagasta. Otra vinculación con Bolivia se realizó desde la
población de Perico, en la provincia de Jujuy, habiendo tardado veintisiete años
su construcción. En 1931 el ferrocarril llegó a la población fronteriza de Pocitos
y a partir de 1944, quedó establecido el vínculo internacional. 

Se puede observar en la Ilustración 2 la evolución de la red del Noroeste
Argentino. Cuando comenzó el nuevo siglo, el ferrocarril ya había llegado con
una increíble fuerza para realizar una transformación profunda,  el cambio se sin-
tió. La política llevada a cabo desde la raíz por los provincianos del  NOA y apo-
yados desde la nación tuvo su impacto en lo social, en lo económico, en lo cultu-
ral, en lo territorial y en lo urbano. Sin embargo aún quedaban extensos territorios
cuya vida no había visto llegar ni el mínimo cambio, ni los productos que impli-
caba la llegada del ferrocarril.

Las ideas del tucumano Juan Bautista Alberdi constituyeron una base funda-
mental sobre la que se apoyaron diversos hombres para llevar adelante el progre-
so del país que se habían propuesto. En efecto, la Constitución de 1853 fue inspi-
rada en los principios estipulados en su libro: Bases y Puntos de Partida para la
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16 Nombre genérico de varias especies botánicas de árboles americanos de madera muy dura. En
Argentina, Árbol de la familia de las Apocináceas, de follaje persistente, ramaje extendido, corteza
gruesa y rugosa.

17 Dargoltz (2003).
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Organización Política de la República Argentina, -escrito en Valparaíso. El prin-
cipal pensamiento de Alberdi fue el de lograr la unidad política a través de la uni-
dad territorial, él afirmaba que solamente con el ferrocarril se lograría dicha uni-
dad. 

La Constitución Argentina ha constituido, para algunos comentaristas extran-
jeros, un programa de gobierno por el carácter reglamentario de ciertos artículos
de dicha legislación18, especialmente por su art. 67: “proveer lo conducente a la
prosperidad del país, al adelanto y bienestar de todas las provincias y al progreso
de la ilustración, dictando planes, de instrucción general y universitaria y promo-
viendo la industria, la inmigración, la construcción de ferrocarriles y canales
navegables, la colonización de tierras de propiedad nacional, la introducción y
establecimiento de nuevas industrias, la importación de capitales extranjeros  y la
explotación de ríos interiores, por leyes protectoras de estos fines y por concesio-
nes temporales de privilegios y recompensas de estímulo”19. No era desacertado
pensar en una unidad territorial con un país que tiene de norte a sur una distancia
de 5.500 km  (desde La Quiaca a Ushuaia) y de este a Oeste aproximadamente
1.500 km en su sector más ancho.
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18 Dirección e Informes de Publicaciones Ferroviarias (1946), pp. 23-25.
19 López (1994), p. 10.

Fuente: Fundación de los Ferrocarriles Españoles.

Ilustración 2. Tendido de la red del Noroeste argentino, según las fechas de
habilitación del servicio
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3. La urbanización introducida por el ferrocarril

La experiencia urbanizadora argentina tiene la particularidad de que la red
ferroviaria reforzó el sistema urbanizador preexistente, es decir que siguió el iti-
nerario de los antiguos caminos que vinculaban las distintas subregiones, a excep-
ción de las áreas intersticiales donde la función de colonización fue pionera20, en
esos sitios aparecieron nuevos pueblos paralelamente al repoblamiento en los pre-
existentes. Los nuevos asentamientos urbanos contribuyeron a lograr esa unidad
del territorio promovida por la Constitución de 1853.  

El ferrocarril pasó por los principales asentamientos urbanos, pero en ocasio-
nes la traza de la línea ferroviaria se apartaba de los poblados preexistentes, sem-
brando de allí en más la decadencia para muchos. V. Martín de Moussy en su car-
tografía de 1866 muestra claramente los pueblos, postas, estancias, asentamientos
indígenas y caminos existentes en esa época. 

La importancia súbita que adquirió el ferrocarril, durante el último tercio del
XIX, se extendió rápidamente en la generación de nuevos asentamientos urbanos
y permitió de este modo la ocupación del territorio argentino. El modo de lograr
la ansiada unidad territorial se llevó a cabo mediante la fundación de colonias
(agrícolas-militares, agropecuarias y reducciones), poblados ferroviarios, pobla-
dos de la explotación forestal y núcleos agro- industriales unidos por los rieles21.
Cada uno tuvo diferentes tipologías que se manifestaron en la trama urbana.

De este modo, tanto en el nororeste como en el resto del país, el ferrocarril,
jugó un papel fundamental en la estructuración del territorio argentino, constitu-
yó un elemento de consolidación de la urbanización y transformó de raíz la eco-
nomía del país22.

3.1. Los asentamientos urbanos ferroviarios o surgidos por el ferrocarril

La más audaz urbanización que introdujo el ferrocarril en el noroeste fue
reforzar la línea de fortines establecidos más allá de la línea de frontera con los
indios que figura construida en el plano de Moussy de 1866. Es el caso del traza-
do que recorre de sudeste a noroeste por la provincia de Santiago del Estero. Se
crearon nuevas estaciones cerca de otros asentamientos ya establecidos. Así nacie-
ron por ejemplo, en la misma provincia, Estación Loreto, muy cerca de la Villa
Loreto, Estación Atamisqui, pegada a la tradicional Villa Atamisqui, y en la ruta
del Ferrocarril Central Argentino, que conectaba el litoral argentino con el cora-
zón del azúcar tucumano, surgieron Herrera, Lugones, Forres, Beltrán, etc., y La
Banda, a solo ocho kilómetros de la capital, que quedó totalmente marginada al
cruzar el ferrocarril por la otra “banda” del Río Dulce. Los viejos pueblos como
Manogasta, Silípica, Ojo de Agua, Quebrachos, Salavina, Jiménez, Vinará, etc.,
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20 Tarrago (1976), p.  4 y ss.
21 Gutiérrez (1976), p. 9 y ss.
22 Tarrago (1976), p. 4.
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postas obligadas del camino al Perú, se convirtieron paulatinamente en poblacio-
nes olvidadas por el continuo éxodo de sus habitantes23.

Estos hechos junto a la fundación de nuevos pueblos formaron parte del
segundo proceso de conquista y colonización llevado a cabo durante la segunda
mitad del siglo XIX. Es oportuno aclarar que en el territorio argentino, la ocupa-
ción militar fue la primera fase del robo de tierras a los pueblos indígenas. Se esta-
bleció a través de una línea de fortificaciones  y acuartelamientos unidas por sis-
tema de división de terrenos como fosos, empalizadas, y una red de comunicacio-
nes entre los fortines y la retaguardia, que quedó muchas veces como una trama
esencial de la organización viaria del futuro. Luego le seguía la transformación
agrícola ganadera  y la urbanización del territorio ocupado24. 

Los asentamientos urbanos ferroviarios fueron una derivación directa de la
nueva integración territorial propuesta por el mercado internacional. El ferroca-
rril, vía de salida de materias primas y llegada de inmigrantes, permitió la funda-
ción de colonias por las mismas compañías ferroviarias, por iniciativa de propie-
tarios de las tierras o bien por empresas de colonización y, finalmente, otros por
el estado. En algunos de ellos la base económica principal fueron los propios talle-
res y depósitos ferroviarios, en otros fueron las industrias (poblados azucareros,
poblados salitreros, poblados tanineros, etc.). Cuando se trazaron ciudades a
nuevo con finalidad terciaria, fueran capitales provinciales, localidades veranie-
gas u otras, el ferrocarril dialogó perfectamente con el bagaje de elementos del
urbanismo finisecular, ocupando un espacio jerarquizado dentro de la trama, junto
a los principales edificios y espacios de valor cívico y monumental25.

3.1.1. Los poblados ferroviarios 

Los Poblados Ferroviarios, fueron aquellos pueblos nuevos que se formaron a
partir de la instalación de la estación de ferrocarril como en Monteagudo en
Tucumán, fundado por el empresario Telfener constructor de la línea, o donde
hubo un nudo ferroviario como Frías, en Santiago del Estero o Güemes, en Salta,
con una cierta intensidad en los trabajos ferrocarrileros.

Por otro lado, en el noroeste surgieron muchos asentamientos que nacieron en
base a una estación pero de allí en más su desarrollo continuó sobre actividades
agrícolas o industriales. Sin embargo, surgió un poblado en el Noroeste cuya base
económica fundamental fue la propia industria ferroviaria como los Talleres
Ferroviarios de Tafí Viejo en Tucumán uno de los más importantes  en Argentina
y en Latinoamérica por la capacidad de su producción industrial. Dicha urbaniza-
ción nació como una pequeña villa veraniega a fines del XIX: Villa General Mitre
y su función cambió cuando se instalaron los talleres en 1910 (ver Ilustraciones 3
y 4)
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23 Dargoltz (2003).
24 Tarrago (1976), p. 4 y ss.
25 Tartarini y Ferrari (2004), p. 1.
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A medida que la construcción de una línea avanzaba junto a sus estaciones
iban surgiendo pueblos. En efecto, los Poblados Ferroviarios contribuyeron a
lograr la unidad territorial promovida por la Constitución de 1853. En algunos
casos se tuvo en cuenta de unir poblados que ya existían antes de la llegada del
ferrocarril, pero en la mayoría se crearon nuevos asentamientos que valorizaron
regiones enteras luego de instalada la estación. Si bien en algunas regiones del
país se expropiaban las tierras, en muchas fueron donadas para que por ellas pasa-
ran los rieles. Esto significaba, para el que realizaba la donación, que tenía el ini-
cio de su prosperidad en un pedazo de tierra y ella, inmediatamente, adquiría un
importante valor inmobiliario. Cuando un nuevo pueblo se originaba, el entorno
de la estación se loteaba y un terreno se regalaba a un propietario para que insta-
le allí una tienda para el futuro: el almacén de ramos generales. En las ciudades
importantes fueron apareciendo, con el tiempo hoteles y bares en los alrededores
de las estaciones26. 
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26 Gutiérrez (1976), p. 18.

Ilustración 3. Ciudad de Tafí Viejo

Fuente: Dirección de Catastro de la Provincia de Tucumán

Talleres ferroviarios
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Los asentamientos urbanos ferroviarios surgidos como consecuencia del paso
del ferrocarril constituyeron diferentes patrones de asentamientos y de tipos de
trama urbana: 

1) Pueblos Nuevos: 

1a) Pueblos nacidos según principios urbanos del XIX: son aquellos que tuvie-
ron un diseño nuevo según los principios de urbanismo europeo del XIX. Los pue-
blos tuvieron algunos elementos que reflejaron este tipo de quehacer urbano
como: boulevares, diagonales, una o dos plazas frente a la estación de ferrocarril,
en este último caso conformando un eje perpendicular al cuadro de estación.
Cuando la trama se diseñó con dos plazas se produjo una combinación de la
estructura colonial con el urbanismo del XIX. En varios casos, aparte de la persis-
tencia de la cuadrícula, apareció la plaza cívica, alrededor de la cual se ubicaron
los edificios más importantes de la ciudad, como la iglesia,  la comisaría,  o el edi-
ficio municipal o la escuela y, por otro lado, surgió la plaza de la estación del
ferrocarril. Se sumaron, además, otros elementos de diseño  como la vía ferrovia-
ria constituyendo el eje de la composición urbana y/o la estación ferroviaria como
elemento central de la traza y núcleo del poblado. Son ejemplos Villa Quinteros,
Villa Alberdi y Pala Pala en Tucumán, y Frías en Santiago del Estero (Ilustración
5). 

1b). Pueblos que mantuvieron la antigua tradición hispánica: son los que aún
pasado el período colonial continuaron utilizando la estructura del damero colo-
nial y plaza en centro de la composición como núcleo central del poblado. Es el
caso de Santa Rosa de Leales en Tucumán (Ilustración 6).
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Ilustración 4. Talleres ferroviarios de Tafí Viejo

Foto: Mónica Ferrari

Villa obrera
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1c) Pueblos con trama en retícula: son los pueblos que siguieron un patrón de
cierta regularidad en su trama.

1d) Pueblos con estructura lineal: generalmente muy pequeños y de escasa
población, son los que crecieron y se desarrollaron a lo largo de la vía, no experi-
mentaron crecimiento y combinan sectores urbanizados en los alrededores de la
estación con zonas rurales circundantes.  

2) Barrios Pequeños: de pocas manzanas y situados fuera del cuadro de la esta-
ción como en Volcán, Jujuy o dentro del cuadro de la estación como en Campo
Quijano en Salta,  o Bandera en Santiago del Estero (Ilustración 7).

3) Conjuntos de Viviendas dentro del cuadro de estación: se construyeron para
los empleados ferroviarios e integraron varias tipologías como viviendas unifami-
liares (según jerarquía de los empleados tenías sus características), viviendas para
solteros, casa de cuatro viviendas, casas apareadas, etc. y casi todas las estaciones
ferroviarias tuvieron viviendas de algunos de estos tipos. Las viviendas tempora-
rias de madera (por ser trasladables) o los vagones dormitorios fueron también
parte del conjunto que en ocasiones quedó como permanente.
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Ilustración 5. Pueblos Nuevos (1a)

Pala Pala (Tucumán) Villa Alberdi (Tucumán)

Fuente: Dirección Provincial de Catastro de la  Provincia de Tucumán
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Ilustración 6. Pueblos Nuevos (1a)(continuación)

Villa Alurralde (Tucumán) Pacará (Tucumán)

Fuente: Sosa, Modesto (1890). Memoria
del Departamento Topográfico. Tucumán:
Tipografía del Bazar Argentino.

Fuente: Dirección Provincial de Catastro de
la  Provincia de Tucumán

Villa Quinteros (Tucumán) Frías (Santiago del Estero)

Fuente: Sosa, Modesto. Memoria del
Departamento Topográfico. Tipografía del
Bazar Argentino. Tucumán, 1890

Fuente: Dirección Provincial de Estadísticas
y Censos de Santiago del Estero
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Ilustración 7. Pueblos Nuevos (1b)

Lamadrid (Tucumán) Santa Rosa de Leales (Tucumán)

Fuente: Dirección Provincial de Catastro de la  Provincia de Tucumán

Casas del barrio ferroviario de Campo
Quijano (Salta)

Volcán (Jujuy)

Foto: Mónica Ferrari Fuente: Dirección Provincial de
Planeamiento, Estadística y Censos de la
Provincia de Jujuy

Ilustración 8. Barrios pequeños
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3.1.2. Los Pueblos Azucareros

La llegada del tren al  noroeste argentino involucró, en el aspecto económico,
la desaparición de algunas actividades económicas como la textil, producida por
la competencia de las telas extranjeras, pero también fomentó el desarrollo y
modernización de otras, como la industria azucarera27. De este modo se pudo
fomentar una producción dirigida a abastecer un mercado local-regional y la pro-
ducción del azúcar se convirtió así, en el eje alrededor del cual giró la actividad
económica de la provincia. 

El cultivo de la caña de azúcar fue impulsado por los Jesuitas y reintroducido
en Tucumán por el Obispo Colombres hacia 1820 como resultado de la desapari-
ción del comercio con el Alto Perú y la creciente apertura hacia el litoral en espe-
cial hacia el puerto de Buenos Aires. A partir de este momento se inició la etapa
de difusión de esta actividad. Con la llegada del ferrocarril en 1876 comenzó una
reestructuración en los ingenios (disminución de fábricas en razón directa con el
perfeccionamiento y agrandamiento de las maquinarias empleadas en la molien-
da). El ferrocarril permitió la tecnificación de los ingenios, se traía toda la maqui-
naria en el tren. Ya en esa época, la actividad azucarera se convirtió en el pivote
de la economía provincial y regional, pues alrededor de ella se fundamentó toda
la estructura económica de la provincia. A instancias de esta actividad se amplió
rápidamente el espacio humanizado, que demandó una infraestructura adecuada a
la magnitud del cambio que se produjo28. Ver Cuadro 1.
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27 Andrés y Ricci (1980), p. 72 y ss.
28 Calcaprina (1956), p. 5.

Fecha Cantidad de ingenios Superficie cultivada Población según censos

1850 13 ingenios 500 ha. 16.000 hab.

1877 82 ingenios 2.487 ha.

1881 34 ingenios 5.403 ha.

1887 34 ingenios 7.000 ha. 17.000 hab.

1914 36 ingenios 90.000 ha. 84.547 hab.

1916 29 ingenios 100.000 ha. 104.000 hab.

Cuadro 1. Cantidad de ingenios, población y superficie cultivada

Fuente: Calcaprina, Cino (1956). Estudio del Plan Regulador del Municipio de San Miguel
de Tucumán 1956-1986. Auspicios del Departamento de Obras Públicas Municipales. San
Miguel de Tucumán: Impreso en los talleres de la Dirección de Estadísticas y Patrimonio.
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Los pueblos azucareros constituyeron un nuevo tipo de centro urbano o urba-
no-rural debido a que los ingenios generaron en sus adyacencias núcleos intensa-
mente relacionados con la ocupación industrial, y tuvieron una estructura organi-
zativa y esquema de funcionamiento particularizados. La producción de materias
primas, la industria y el ferrocarril constituyeron el soporte sobre el que se susten-
taron estos asentamientos. La localización del ingenio estuvo condicionada por el
trazado férreo y en los casos en que no existía  la proximidad al riel, el dueño del
ingenio costeaba un desvío particular. 

En el período comprendido entre fines del siglo XVIII y 1920 aproximada-
mente existieron dos modos de conformación del hábitat azucarero. El primero
fue estancia, es decir un asentamiento agrícola que mantuvo frágiles vínculos con
la región y se dio antes de la llegada del ferrocarril. El segundo se originó cuan-
do la provincia comenzó a relacionarse con los grandes centros de consumo del
país a través de los tendidos férreos. Este último se insertó sobre el anterior trans-
formándolo en un pueblo industrial29. Si bien este hecho se manifestó en todo el
territorio de la provincia fue en la capital y alrededores donde se instaló el mayor
número de establecimientos. También se instalaron ingenios azucareros en Salta
(San Martín de Tabacal y Esperanza) y Jujuy  (Ledesma y la Mendieta).

La estructura de estos poblados no nació de una planificación institucionaliza-
da sino que tuvo una coherencia interna a partir de las estructuras de producción
que permitieron agrupar galpones, patios de labor, edificios de administración y
viviendas jerarquizadas. Los ingenios que surgieron a partir de la llegada del
ferrocarril fueron los siguientes: San Felipe (1870), Perseverancia (1870),
Manantial (1881), El Colmenar (1886), Unión (1890), Buenos Aires o San Ramón
(1890), Modelo (1913), San Juan (1870), Industria Argentina (1870), San Vicente
(1892), San Miguel (1889), La Florida (1894)30.

Los pueblos azucareros se caracterizan por poseer una superficie urbanizada
con límite fijo y preciso respecto al área rural circundante. El agrupamiento se
estructura a partir de una serie de bloques constituidos por:  a) la fábrica y sus ane-
xos: los anexos son los talleres, usinas, depósitos, destilería, etc. constituyen el
elemento principal del conjunto y asumen un rol como elemento compositivo
organizados según una necesidad de tipo funcional; b) el chalet con su parque: son
las mansiones de los propietarios de los ingenios siguiendo los estilos europeos;
c) los servicios comunitarios: el pueblo cuenta con iglesia y hospital, el club de
empleados y obreros, la escuela y las áreas destinadas a las prácticas de deportes;
d) las viviendas de los empleados jerárquicos, e) las viviendas de los obreros  per-
manentes y e) las viviendas de obreros transitorios31. Ver ilustraciones 8 y 9.
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29 Paterlini de Koch (1987), p. 9.
30 Paterlini de Koch (1987), p. 46.
31 Paterlini de Koch (1987), p. 61.
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Ilustración 9. Ingenio San Pablo

Fuente: Paterlini de Koch, O. (1987). Pueblos azucareros de Tucumán. San Miguel de
Tucumán: Instituto Argentino de Investigaciones de Historia de la Arquitectura y del
Urbanismo. Notas: a: Viviendas obreros permanentes; b. Los servicios comunitarios;
c. La fábrica y sus anexos; d. El chalet con el parque; e. Las viviendas de los obreros
transitorios; f. Zonas rurales.

Ilustración 10. Ingenio La Trinidad en Tucumán

Foto: Mónica Ferrari.

Chalet del Ingenio Viviendas del personal jerárquico

Ingenio la Trinidad
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3.2. Las transformaciones urbanas en los pueblos preexistentes

En los asentamientos preexistentes, la aparición del ferrocarril tuvo múltiples
consecuencias. En ocasiones, alteró los usos y costumbres tradicionales con la
aparición de hoteles, negocios y conglomerados como “el barrio de la estación”,
la calle comercial, y otras funciones que exigían la llegada de otros medios de
transportes para vincularlos con el centro de la ciudad. El ritmo de la vida cotidia-
na en pueblos y ciudades, marcado por las campanas de la iglesia, comenzó a ser
compartido con la campana y el silbato de la locomotora a vapor, introduciendo
nuevos símbolos y significados. La estación misma, como polo de atracción, des-
plazó el foco de interés, estableciendo horarios y nuevas rutinas de recorridos,
según los horarios de llegada y partida de los trenes32.

La irrupción del ferrocarril en las ciudades no solo determinó cortes irreversi-
bles y privilegió áreas, sino que además las amojonó con el equipamiento que
demanda el tendido de ramales y la infraestructura en torno a las estaciones.
Puentes, cabinas, talleres, viaductos, depósitos, barrios de empleados y un sinnú-
mero de obras de ingeniería, causarán impactos limitando, cercenando y alzando
barreras en la expansión de las ciudades33. 

A partir de la llegada del ferrocarril ocurrieron, además, otros cambios que
tuvieron lugar en pueblos y ciudades existentes: mejoras tanto en su estética pai-
sajística como en sus aspectos funcionales. Nuevas funciones urbanas, modernos
edificios para las estaciones de trenes, así como una estructura de nuevas calles
fueron construidas en casi todos los asentamientos relacionados con el nuevo sis-
tema de transportes. Con el tren llegó la tecnología que produjo una revolución
industrial. Esto permitió el surgimiento y tecnificación, en el noroeste, de varios
ingenios y la necesidad de mayores cantidades de tendidos que vincularan los cen-
tros extractivos, productivos y de consumo.

También el desarrollo de los tendidos férreos significó, sin duda, importantes
transformaciones en la estructura, funciones y paisaje urbanos de los asentamien-
tos urbanos ya existentes por los que pasó el riel. En algunos el tendido férreo se
situó apartado de la trama urbana como en el caso de las ciudades capitales de pro-
vincias, fundadas según la tradición hispánica -de traza en damero, plaza en el
centro de la composición y las principales funciones urbanas en su alrededor-.
Con el tiempo el crecimiento del tejido terminó incorporándolos. 

En los alrededores de las estaciones comenzaron a alojarse actividades que
antes no habían existido, y entonces aparecieron nuevos edificios destinados a
estas funciones: almacenes, bares y restaurantes, además de aquellas relacionadas
con el almacenamiento de mercaderías o con la producción. En algunos lugares,
la estación mantuvo su función específica de transporte de mercaderías y perso-
nas sin generar otras actividades. No obstante, existen casos en que de ningún
modo surgió algún tipo de asentamiento y sólo sobrevivió la estación.
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32 Tartarini y Ferrari (2004), p.1.
33 Tartarini y Ferrari (2004), p. 1.
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Una consecuencia generada por la instalación del ferrocarril, usada a menudo
en ciudades capitales existentes o cabeceras de departamento fue el surgimiento
de una tipología espacial Plaza-Estación, es decir, el Edificio de Pasajeros ubica-
do frente a una plaza. Este nuevo tipo adoptó diversas variantes en su forma y
tamaño, algunas en forma de plazoletas o pequeñas plazas. En ocasiones estuvo
integrada al cuadro de la estación como en Güemes, pero en la mayoría de los
casos formó parte de la nueva traza urbana de las ciudades preexistentes e inclu-
sive de las nuevas que se trazaron. Le otorgó un significado especial a la nueva
implantación edilicia y generó en algunas ciudades un nuevo foco alrededor de
ella desplazando la vieja tradición colonial de ciudad monocéntrica como en San
Miguel de Tucumán. El hecho de disponer de una plaza -existente o nueva- o sim-
plemente un espacio abierto sin equipamiento urbano frente a la estación ferrovia-
ria fue un hecho siempre vigente desde el inicio del sistema. Este espacio, fue el
elemento formal y paisajístico que le otorgó a la estación un marco urbano y una
presencia jerárquica por excelencia.

3.2.1. La posición de las vías en la estructura urbana

Los pueblos y ciudades de Tucumán fueron inicialmente trazados con una
tipología de ciudad hispánica, basado en una cuadrícula de manzanas impares y
con plaza en el centro de la composición. La implantación de la estación con su
camino de hierro tuvo distintas maneras de adentrarse en la traza básicamente dos
maneras: a) elemento oblicuo a la traza: cuando el trazado ferroviario y la esta-
ción se ubicaron cortando diagonalmente un sector de la trama urbana o colindan-
do oblicuamente con ella. Tafí Viejo, El Manantial y San Pablo; b) elemento para-
lelo a la traza: cuando se mantuvo el paralelismo con el tejido urbano conservan-
do la forma ortogonal: Pacará, Colombres, García Fernández, El Chañar, Lules,
Muñecas, Mate de Luna34.

El resultado fue la combinación de la tradición hispánica, es decir la retícula,
no siempre en cuadrícula, con algunos elementos del urbanismo finisecular -como
la plaza de Pacará girada a 45 grados o el boulevard que tuvo Tafí Viejo- y la res-
tricción de una estructura previa como los caminos vecinales o particulares.  

4. La arquitectura ferroviaria

La arquitectura e ingeniería ferroviaria que acompañó a los tendidos fue parte
de un sistema indivisible donde cada elemento componente desarrolló una fun-
ción específica con caracteres determinados. Constituyen un patrimonio valiosísi-
mo en tierras, edificios e infraestructura. El sistema ferroviario involucró el des-
arrollo de distintas tipologías arquitectónicas e ingenieriles como galpones de car-
gas y encomiendas, sanitarios públicos, viviendas, edificios de pasajeros, cabinas
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34 Ferrari (2000), p. 46.
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de señales, tanques de agua, puentes peatonales, lampisterías, estaciones de servi-
cios, talleres ferroviarios, etc.

Fue  con más particularidad en el edificio de pasajeros donde se manifestó el
gusto de la estética en boga. Los criterios estilísticos adoptados hicieron referen-
cia tanto a la tradición inglesa como a otras expresiones de la Belle Epoque e
inclusive al Neocolonial Español.

La desactivación de líneas ferroviarias a fines del XX, trajo como consecuen-
cia el abandono de numerosos predios ferroviarios y los edificios de las estacio-
nes entraron en una pendiente de deterioro. 

4.1. Las estaciones ferroviarias y los componentes del sistema

El sistema ferroviario constituye uno de los sistemas patrimoniales más com-
pletos y tipificados que se  haya conocido. Al analizar una serie tan amplia y dife-
rente como las estaciones de ferrocarril en nuestro caso, condujo a adoptar un cri-
terio tipológico como modo de clasificación. La necesidad de comprender el con-
junto de elementos llevó a que la definición de clases tipológicas se vuelva indis-
pensable para este estudio. 

Considerada la tipología para el estudio de este caso, no se puede dejar de afir-
mar que la arquitectura ferroviaria se ha caracterizado por la producción en serie
de tipos, porque va desde el diseño y elaboración de los elementos constructivos
para una pequeña estación intermedia campesina -pasando por silos, tanques de
agua, etc.- como para grandes estaciones de las ciudades capitales. Entre otros
ejemplos el tema de la vivienda introducida por el ferrocarril involucró situacio-
nes diversas: casas temporarias de madera para los constructores de las vías, casi-
llas transportables, sobre vagones y hasta la residencia permanente del personal
del ferrocarril. Si bien la elección de un tipo implica una reducción en los tiem-
pos de proyecto y construcción de la obra, la arquitectura ferroviaria a este nivel
posee una gran diversidad que varió de una empresa a la otra, aunque los caracte-
res tipológicos se mantuvieron en forma constante.

La fabricación de elementos tipos brindó practicidad y rapidez en la ejecución
de las obras y este hecho constituyó una característica propia del XIX posibilita-
da por la prefabricación en serie y el empleo de la tecnología del hierro. Esta prác-
tica se combinó a su vez con la construcción in situ de mano de obra artesanal y
fue un modo que asumió tanto la arquitectura inglesa como la desarrollada por los
otros países. De hecho, la mayoría de las grandes estaciones de ferrocarril euro-
peas, se caracterizaron por poseer dos espacios netamente diferenciados, uno cuya
arquitectura se expresó con todo el ropaje propio del siglo XIX y el trabajo arte-
sanal decorativo para darle su jerarquía (identificado siempre como el sector o
edificio de pasajeros) y, otro, el destinado a los trenes, donde se materializó, con
mayor preponderancia, la propia tecnología del XIX: el hierro, el vidrio, las
estructuras de fabricación en serie y la manifestación ingenieril.

Cuando hablamos del término estación de ferrocarril aludimos al conjunto de
edificios e instalaciones ferroviarias dispuestos en un único predio, cuyo objetivo
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común es llevar a cabo una función de servicio: el transporte de personas y mer-
caderías. 

La importancia de un análisis tipológico no solamente sirvió a los fines de una
mera clasificación sino de la profundización en el estudio de los caracteres forma-
les del ejemplo. Aunque las clasificaciones específicas pueden abarcar un núme-
ro considerable, según los ejemplos que se analicen, las tipologías arquitectónicas
ferroviarias pueden distinguirse en tres grandes categorías: las configuraciones de
los edificios, los grandes elementos constructivos y los elementos decorativos. En
esta oportunidad nos dedicaremos solamente al primero de ellos. Dentro de la
configuración de los edificios  que integran una estación y, a la vez, desde el punto
de vista funcional es posible mencionar algunos elementos: 

a) Edificios de pasajeros: son aquellos edificios que cumplieron básicamente
cuatro funciones: 1) las relativas al transporte de pasajeros, con la venta de bole-
tos y sitios para espera que en algunos casos fue un local destinado a tal función
o, como en la mayoría de los ejemplos,  una galería paralela a las vías;  2) las fun-
ciones relativas al envío de encomiendas que funcionaron en locales específicos,
3) las relativas a la marcha de los trenes donde se controlaba  y aseguraba la libre
circulación de convoyes entre estación y estación, evitando la circulación simul-
tánea de los mismos en dirección opuesta dentro de una misma sección de vía. 4)
la función residencial estuvo vinculada indefectiblemente a la estación. Las esta-
ciones intermedias, especialmente las situadas fuera de las ciudades capitales
incorporaron en el mismo edificio a la vivienda del Jefe de Estación por cuestio-
nes de control de tráfico permanentes. Esta necesidad generó el indiscutible bino-
mio edificio de pasajeros-vivienda y fueron las funciones primordiales y determi-
nantes en la resolución del diseño tanto en el XIX  como en el XX. Las funcio-
nes relativas a servicios -sanitario y cocina- estuvieron durante el XIX materiali-
zadas en módulos de dos células de manera independiente al edificio de pasajeros
y ubicados hacia el sector posterior de la construcción. En el siglo XX aparecie-
ron incorporadas al edificio luego de que comenzó  el uso del sifón y se cambió
el fogón por el artefacto cocina. 

Los edificios de pasajeros se clasificaron a su vez en cuatro clases (Primera,
Segunda, Tercera y Cuarta Clase) cada una de ellas tuvo, a su vez tipologías dis-
tintas, los de Primera Clase se construyeron en las estaciones capitalinas.

4.2. Las categorías del patrimonio ferroviario

Podemos distinguir dentro del Patrimonio Ferroviario tres categorías diferen-
ciadas: 

1) Los documentos: el tema de la planimetría ocupa un lugar muy importante
ya que fue parte del sistema de organización para la construcción a distancia, fun-
dada especialmente en la tipificación del diseño y de los elementos constructivos
susceptibles de permitir variantes para cada caso. Los tipos de planos van desde:
cartografía, trazados de vías, desvíos particulares, perfiles altimétricos, prolonga-
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ciones, redes, planos al día (planos del conjunto de edificios que integraban una
estación), tipos de edificios de pasajeros clasificados según categorías (1º, 2ª y 3ª),
planos de edificios que integraron la estación, instalaciones, detalles constructi-
vos, carpinterías, obras de arte y hasta las secuencias de cómo debía construirse
una estación tipo. La fotografía es otra de las fuentes  que constituyen la base para
el rescate y la preservación del patrimonio industrial. Los archivos de negativos
en placas de vidrio, daguerrotipos, o las fotografías en papel tomadas o publica-
das por instituciones ferroviarias son otras alternativas que constituyen un impor-
tante patrimonio en sí mismo y como colaboradores en el momento del rescate y
la preservación de los edificios. 

2) Los bienes muebles: entre los bienes muebles existe una diversidad absolu-
ta producida en forma industrializada: equipamiento de oficinas (escritorios,
sillas, sillones, estanterías, armarios, cajas fuertes, etcétera), bancos,  relojes, lám-
paras de señales, balanzas para equipajes, artefactos de iluminación, maquinarias
diversas (aparatos de bloqueo, aparatos con cámaras portátiles para transferencia
de bastones pilotos, telégrafos), silbatos, material rodante (locomotoras, zorras,
vagones de todo tipo), herramientas, etcétera.
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Ilustración 11. Edificios de pasajeros

Foto: Mónica Ferrari.

Estación Chorrillos (Salta) Simoca (Tucumán)

Estación Catamarca
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3)  Los bienes inmuebles: las construcciones y las instalaciones ferroviarias
junto a los canales de circulación de trenes y las superficies de tierras de las esta-
ciones, conformaron el conjunto de bienes inmuebles. Dentro de la arquitectura y
las instalaciones de apoyo o servicio, las expresiones abarcaron un amplio reper-
torio de tipologías funcionales:

3.a. Construcciones.
La europeización llegada a Argentina durante el XIX abarcó tanto a las cos-

tumbres como a la estilística y la técnica constructivas. Se importaron desde
Inglaterra materiales inexistentes en nuestro país, además de estructuras, procedi-
mientos constructivos y elementos como: columnas de hierro fundido, vigas reti-
culadas, cabriadas, tejas, instrumentos de comunicación, maquinarias, etc. 

Una estación estaba compuesta por varios o algunos de estos edificios realiza-
dos tanto en construcción en seco, húmeda o mixtos:

1. Edificios de pasajeros: estaciones terminales o intermedias.
2. Bloque de sanitarios.
3. Depósitos varios para: encomiendas, maquinarias, material rodante (loco-

móvil, zorras, locomotoras y coches) y cargas (ganado, granos, azúcar, frutos,
cereales, aceites e inflamables)

4. Silos 
5. Talleres de fabricación: almacenes generales, herrería, carpintería, surtido-

res, cisternas, tanques, oficinas, vestuarios, consultorios, bloques de baños, tan-
ques de agua, etcétera.

6. Talleres o estaciones de servicio.
7. Refugios.
8. Apeaderos.
9. Lampisterías o lamparería.
10. Cabinas de señales.
11. Garitas o casillas guardabarreras.
12. Usinas.
13. Servicios hospitalarios: farmacia, obra social, consultorios médicos.
14. Otras dependencias: cooperativas, telégrafo y señales, oficinas varias.
15. Casas o Casillas para empleados (camineros, encargado de almacenes,

guarda hilos, peones, encargado de desvío, capataz, vaporista, personal de tránsi-
to, personal de tráfico, desvío de cruce, cambista, encargado de combustible, per-
sonal de tracción, encargado de depósito, maquinistas, etcétera.)

16. Casillas para servicio de agua, para bomba, para básculas, etc.
17. Casas individuales para personal jerárquico de distintas categorías
18. Casas permanentes para empleados: a) individuales: organizadas en forma

aislada, apareadas o agrupadas. Poseían cocina y baños privados; b) colectivas o
cuarteles: con una organización lineal o en parrilla de 2, 4, 6, 8, 12, 22, 24 y 26
habitaciones. Poseían cocina y baños comunes; c) barrios 

19. Viviendas transportables de montaje en seco.
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3.b. Instalaciones de apoyo o servicio y Obras de arte.
20. Tanques de agua y de combustible.
21. Surtidores de agua
22. Pilas de agua. Palancas de cambio de vías.
23. Salivaderas enlozadas 
24. Aljibes o cisternas.
25. Molinos de viento.
26. Malacates.
27. Cercas metálicas 
28. Bandeja giratoria.
29. Señalizaciones: señales con semáforos, señales luminosas de color, grupos

de brazos o luces de señales, indicadores de posición de cambios, indicadores de
posición de trampas, etc.

30. Letreros indicadores: nombre la estación, cota del riel, nombre de locales:
boletería, sala de espera, etc.

31. Obras de arte: alcantarillado, drenajes, túneles, pasajes subterráneos, puen-
tes ferroviarios, puentes  peatonales, viaductos, cobertizos, zigzag y rulos.
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Ilustración 12. Componentes de sistema ferroviario

Foto: Mónica Ferrari.

Depósito de cargas en Humahuaca (Jujuy) Cisterna en Garza (Santiago del Estero)

Depósito de locomotoras en Herrera (Santiago del Estero)
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3.c. Los canales ferroviarios  y los cuadros de estaciones
No sólo son importantes los edificios, sino que también las playas de manio-

bras y los canales donde se asentaron las vías férreas expresadas en extensas can-
tidades de tierras rurales y urbanas, con distintos valores según su ubicación:
inmobiliario, ambiental, histórico o paisajístico.

5. La preservación del patrimonio ferroviario

5.1. La situación actual 

Durante los años noventa se cerraron casi todos los ramales del país y los
caminos de hierro entraron en la pendiente definitiva de degradación, abandono y
vandalización en algunos casos irrecuperables. Se inició entonces un proceso, que
en general consistió en vender todo el patrimonio, como chatarra: vagones, chasis
etc., terrenos y estaciones terminales como la de la capital catamarqueña. Muchos
trazados se perdieron por causa de la maleza y los propietarios colindantes fueron
apropiándose paulatinamente, hasta ocuparlo totalmente o adquirirlos legalmente.
Muy poca gente pensó y piensa en salvaguardar las trazas.
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Ilustración 13. Instalaciones de apoyo

Foto: Mónica Ferrari.

Puente peatonal La Quiaca (Jujuy)) Cabina de señales (Tucumán)

Puente metálico Río Blanco (Salta)
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A pesar de la nueva política ferroviaria del estado, gran parte de este signifi-
cativo patrimonio inmobiliario estatal, no posee actualmente funciones determi-
nadas y ante la falta de estrategias de uso se está desaprovechando e inclusive per-
diendo por la usurpación de tierras o el desmantelamiento de los edificios de las
estaciones.

En cuanto al estado de conservación edilicia, la casuística en el NOA es diver-
sa y a pesar del deterioro existe un importante número de edificios en pie. El cese
del ferrocarril implicó, además, no sólo la pérdida de los bienes muebles e inmue-
bles sino también el decaimiento de los pueblos. La incomunicación de algunos
por el alejamiento de las actuales carreteras pusieron en crisis su desarrollo y hoy
se encuentran gravemente postergados. El deterioro de los pueblos que no son
independientes económicamente, por la falta de producción, trabajo y políticas de
desarrollo actualizadas, nos mueve a plantear la imperiosa necesidad de intentar
devolverles, por lo menos, algo de su vitalidad ante el estancamiento cultural que
han sufrido debido al corte del sistema ferroviario. 

5.2. Un camino posible: el proyecto de reutilización del patrimonio ferrovia-
rio para la línea Jujuy-La Quiaca

Consideramos un camino posible la investigación en un caso particular, la
línea de Jujuy a la Quiaca, con vistas al establecimiento de sus potencialidades
particulares de uso y a la elaboración de pautas de actuación de acuerdo a las
expresiones arquitectónicas de determinados ejemplos, para su rehabilitación o
reutilización, capaces de devolverles su jerarquía y un uso sostenible. 

La reutilización del patrimonio ferroviario tanto los canales ferroviarios, a tra-
vés de la instalación de Vías Verdes, como el nuevo uso de los edificios ferroca-
rrileros, constituye una alternativa para desencadenar un proceso de desarrollo
desde el poblado a la región y a la vez para su propio sustento. Planteado como
un núcleo generador e irradiador de actividades a partir del cual pueden  vincular-
se los valores culturales, sociales, ambientales y los atractivos que pueda ofrecer
cada lugar, siempre desde una lectura integrada. Puede considerarse entonces al
trazado ferroviario como un elemento articulador del paisaje cultural y natural que
a su vez permitiría dinamizar proyectos de desarrollo local y micro emprendi-
mientos en general. 

La reutilización del patrimonio ferroviario permite la revalorización del siste-
ma a través de un desarrollo sostenible en cuanto que facilita el desarrollo cultu-
ral porque impulsa el conocimiento del patrimonio cultural y reafirma la identi-
dad de cada comunidad. Favorece el desarrollo ambiental, educativo, deportivo y,
fundamentalmente, el turismo cultural permitiendo acercar la cultura propia de
cada lugar al turismo. 

Esta línea recorre la Quebrada de Humahuaca que ha sido declarada
Patrimonio de la Humanidad en 2003.  Esta síntesis es parte del proyecto de inves-
tigación “Desarrollo sostenible a través de la reutilización del patrimonio ferro-
viario y de infraestructuras sin servicio en la Quebrada de Humahuaca y la Puna
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Jujeña”. Dicho trabajo está en ejecución y se está llevando a cabo gracias a una
beca obtenida, a nivel nacional, mediante el “Concurso de Proyectos de
Investigación Científica para el Desarrollo Regional“ que implementó Banco Río
en Argentina como parte del Plan Impulso a la Educación Superior del Grupo
Santander. El proyecto ha sido declarado de interés cultural por la Secretaría de
Turismo de la provincia de Jujuy.

El objetivo principal del proyecto: es reutilizar vías ferroviarias desafectadas,
como Vías Verdes y  el desarrollo,  en los edificios ferroviarios, de actividades que
muestren la identidad de la comunidad y la valoración por su patrimonio cultural
y natural en vistas hacia un desarrollo y turismo sostenibles. 

Los objetivos secundarios consistieron en:
1) Articular la recuperación del patrimonio del ferrocarril con las necesidades

de la comunidad se consideró el aanálisis de las necesidades sociales, ambienta-
les y económicas  de los distintos pueblos a través del uso de indicadores de des-
arrollo sostenible, especialmente los contemplados por la Agenda 21, el Sistema
de Indicadores de Desarrollo Sostenible de la República Argentina y el Plan de
Desarrollo Turístico sustentable 2016 para la República Argentina. 

2) Identificar y valorar el patrimonio ferroviario.
3) Identificar los circuitos potenciales con destinos turísticos.
4) Identificar los recursos naturales y culturales vinculados al riel.
5) Establecer planes de patrocinio y padrinazgos.

6. Consideraciones finales

Nuestro compromiso debería ser: pensar en la Historia ferroviaria y su patri-
monio reflexionando sobre este legado de alto valor que se encuentra desaprove-
chado, tener presente la identidad de un pueblo que logró su unidad territorial y
política a través del sistema ferroviario y recapacitar sobre los errores cometidos
para recuperar el deterioro económico y social de los pueblos abandonados por la
desactivación del sistema. 

Necesitamos planificar la reutilización del patrimonio ferroviario a fin de ase-
gurar un desarrollo futuro, reflexionando sobre la sostenibilidad, la recuperación
del valor simbólico, social e histórico de la arquitectura. Nuestra tendencia debe-
ría orientarse a fomentar el turismo en sus diversos modos, de acuerdo a los recur-
sos disponibles no explotados y promover, además, una revitalización integral del
sistema considerando conjuntamente edificios y canales ferroviarios.
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