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PROLOGO

Decreto expuesto por el Diputado del partido Nacionalista, por la provincia de San
Juan Guillermo Rawson 1855

El decreto del 2 de abril de 1855 dice, en su parte pertinente:

“Los terrenos necesarios para el camino, muelles y estaciones y
desembarcaderos seran entregados libres de todo gravamen a la
empresa por el gobierno y los que no se hallasen de propiedad
publica seran expropiados por su cuenta y pagados por él. Ademas
de los terrenos arriba indicados, el gobierno concede a partir de dos
leguas de la ciudad de Cordoba y una de cada pueblo de transito,
veinte cuadras de fondo a cada lado del camino. Los terrenos qué
no fuesen del Estado seran expropiados y pagados por él. Los
terrenas concedidos seran de propiedad perpetua de la empresa o
de quien ella los ceda”

Expuesto ante la cAmara de la Confederacion Argentina, reunidos en Parana, Entre
Rios, Argentina 1855
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INTRODUCCION AL TEMA DE ESTUDIO

El tema para la investigacion de este Trabajo Practico se decanta a partir de las
teméticas abordadas en el T.P. N°2, de la materia Historia Urbana de Buenos Aires -
catedra Lupano, “Antiguas trazas de la ciudad” que realicé entorno a la localidad de
Vicente Lopez. Terminado el ejercicio se nos planted proseguir la investigacion con la
eleccion de un tema puntual que hubiera surgido previamente en el trabajo anterior.

Inicialmente abordé uno que me habia interesado, a partir de leer crénicas del afio 1900
donde se hablaba de la presencia de quintas productivas en la zona de Vicente Lopez
para abastecer a la ciudad capital, Buenos Aires. Comencé a indagar y encontré ciertos
indicios entre estas cronicas y la presencia arbérea de citricos, que registré en el trabajo
de campo cerca de viejas casas, posibles cascos de estancias. Ademas, cabe recordar
que Vicente LOpez, avanzado el siglo XX, fue lugar de vacaciones para la clase mas alta
de Buenos Aires que pasaba, en sus residencias, largas temporadas.

Luego, esta investigacion se volvio dificultosa por la simple razon de no poder encontrar
registros concretos de esta situacion sobre las quintas y su ubicacion en lugares
especificos de Vicente Lépez, y tampoco pude comprobar que la existencia de esa capa
arbérea de citricos tuviera relacion con las quintas. Fue por esta razén que decidi
comenzar a re direccionar la investigacion en base a que reencontré un folleto de remate
de lotes pertenecientes al barrio de Florida, en cercanias al ferrocarril Mitre y que habia
consultado para el trabajo practico N°2.

Anteriormente habia registrado, en distintos textos sobre Florida, que las estaciones de
los ferrocarriles que se establecieron en Vicente Lépez fueron verdaderos nucleos
fundacionales del partido, como Olivos, Aristébulo del Valle, la propia Florida y la
estacion Vicente Lépez. Pero con una particularidad, que no se dio demasiado en otras
localidades periféricas a la Capital Federal, y es que esta porcion de territorio estaba
atravesada por tres lineas de ferrocarriles diferentes.

Es asi que tomé la decision de orientar el tema de investigacion hacia el uso de folleteria
sobre los remates de tierra agregando, a la busqueda de mas folletos, informacién sobre
los mismos con el objeto de generar un plano/mapa fundacional de una porcién del
partido de Vicente Lépez influenciada por los ferrocarriles.

La hipétesis que presento intenta comprobar, por un lado, que la division de los terrenos
linderos a las vias férreas fueron los primeros en venderse y esto condicion6 la forma
del trazado urbanistico de Vicente Lopez. Por el otro lado, planteo que la existencia de
una relacion entre los duefios de los lotes, los rematadores y el Ferrocarril -tanto de
capitales britanicos como franceses- permite encontrar la explicacién sobre el método
aplicado para el desarrollo urbano de esta localidad.
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Mapa general del area de investigacion

El mapa que se adjunta a este trabajo, esta elaborado con la intencién de poder
confirmar la hipotesis que mencioné anteriormente sobre la relacién entre los lotes
rematados cerca de las vias del ferrocarril, la relacion entre rematadores y empresas
ferroviarias y la finalidad de urbanizar una localidad que presentaba la particularidad de
tener varios trazados de vias férreas.

El siguiente plano fue confeccionado en base a cuatro folletos de remate de lotes
aledafios a las estaciones de los trenes. Asimismo, contiene informacién de un plano de
Vicente Lopez del Municipio. De esta manera conformo un mapa/plano general de la
localidad, delimitado por las propias estaciones y su influencia en el proceso
urbanizador.

Los cuatro folletos son:

- Un loteo de los terrenos proximos a la estacién Padilla del Ferrocarril Belgrano Norte
ano 1930 aprox.

- Un loteo de los terrenos proximos a la estacion Florida del Ferrocarril Mitre

afo 1925 aprox.

- Un loteo de los terrenos a 5 cuadras de la estacion Florida del Ferrocarril Mitre

afio 1925

- Un loteo de los terrenos a 6 cuadras de la estacion La Lucila del Ferrocarril Mitre

ano 1936

Los mismos conforman, mediante sus influencias urbanas en el territorio, los primeros
esbozos de un partido lindero a la Capital Federal. Cabe aclarar que Vicente Lépez
logré su autonomia al separarse de San Isidro en el afio 1920, oficializandose como el
unico partido con categoria de “ciudad”.

REFERENCIA

o TERRENOS ESTACION PADILLA FERROCARRIL
BELGRANO NORTE

O TERRENOS ESTACION LA LUCILA FERROCARRIL
MITRE

o TERRENOS ESTACION FLORIDA FERROCARRIL
MITRE

TERRENOS ESTACION B. MITRE FERROCARRIL
MITRE
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Objetivos de la investigacion

Antes de exponer los objetivos de esta investigacion, quisiera plasmar alguna de las
preguntas que se presentaron al inicio. Cuando comencé a armar la estructura del
trabajo me surgieron dudas tales como:

¢Por qué se vendieron rapidamente los terrenos cerca de las vias del ferrocarril?
¢ Existird una relacién entre esos lotes y la trama urbana de hoy en dia?

Ademas

¢, Como se consiguieron estos terrenos que pertenecian a las distintas lineas del
ferrocarril?

¢Hubo una légica o una intencion urbanizadora? ¢Existe una conexién entre
vendedores y la empresa?

Los objetivos que alcanzan a esta investigacion parten del trabajo practico N°2 “antiguas
trazas de la ciudad” y esperan responder las preguntas que se generaron luego de
avanzar sobre el temay sobre la hipétesis elaborada. Los mismos son:

-Dar una respuesta sobre el papel fundacional que tuvo el ferrocarril en el Partido de
Vicente Lépez.

-Poder describir y conocer la urbanizacion de los terrenos linderos a las estaciones de
los ferrocarriles que tienen sus vias en el territorio del Partido de Vicente Lopez.

-Encontrar la relacién entre las empresas ferroviarias y las casas de remate o
inmobiliarias.

-Comprender y estudiar la trama vy el tejido urbano que generaron los loteos en esta
area.

Y también como objetivo Ultimo de esta investigacion:

-Seguir conociendo y entendiendo las légicas urbanas y rurales de una Megaldpolis
como es Buenos Aires.

VICENTE LOPEZ, BARRIO, PARTIDO, CIUDAD

El partido de Vicente Lépez se encuentra al norte de la Capital Federal, lindando
directamente con el barrio de Saavedra y Nufez al sur, con los partidos -ya en la
provincia de Buenos aires- de Martinez al norte y de San Martin al oeste. Y el rio de la
Plata, donde terminan los terrenos contra la costa bonaerense, al este.

Transcribo aqui una pequefia introduccién a la historia del partido de Vicente Lépez

“...Luego de la segunda -y definitiva- fundacion de Buenos Aires por Juan de Garay el
11 de junio de 1580, su territorio se fue integrando con chacras y una poblacion
marginal que con el paso del tiempo se fue abigarrando, determinando la zona llamada
Pagos del Monte Grande.

Inicialmente, como parte integrante del Partido de San Isidro, se creé el partido de
Vicente Lépez segun Ley N° 2959 promulgada el 21 de diciembre de 1905.

Fueron el influyente vecino Angel Torcuato de Alvear y su pariente (cufiado) el Dr.
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Marcelino Ugarte, a la sazon gobernador de la provincia de Buenos Aires, quienes
iniciaron gestiones en tal sentido en el afio 1903.

El 1° de septiembre de 1905, el diputado provincial Alfredo Madero presenté un
proyecto de ley proponiendo la creacién del partido de “Los Olivos”:

El Senado y la Camara de Diputados, etc.

Art. 1° Créase el partido de “Los Olivos” con terrenos tomados del de San Isidro.
Art. 2° Los limites del nuevo partido seran:

Por el norte, una linea que partiendo del kildmetro 21 del Ferrocarril Buenos Aires al
Rosario, trazada rectamente, termine en el deslinde de San Martin.

Por el sur, la Capital Federal.

Por el oeste, la linea divisoria con el Partido de San Martin.

Por el este, el Rio de la Plata.

Art. 3° Designase cabeza del partido de “Los Olivos” al pueblo del mismo nombre.
Art. 4° El partido que se crea por esta ley pertenecera en el orden judicial al
Departamento de la Capital, y en el electoral, a la 1° Seccion.

Art. 5° — Comuniquese; etc.

Alfredo Madero

El diputado Bartolomé Cruz se opone al proyecto, pero manifiesta que como va a
prevalecer el dictamen favorable, hace la proposicién que se le ponga el nombre de
“Vicente Lopez” en lugar de “Los Olivos”, agregando que existe —para ese entonces-
una estacion del ferrocarril, comprendida dentro del nuevo partido, que lleva el mismo
nombre. Cabe agregar que el diputado Bartolomé Cruz estaba casado con una sefiora
de apellido Esperén, descendiente de una hermana de Vicente Lépez.

El diputado Madero acepta el cambio de nombre.

Finalmente, el 21 de diciembre de 1905, es promulgada la ley con el N° 2.959.

El primer trazado contemplaba la calle Martin y Omar como limite Norte, pero
guedaron como limites definitivos la calle Parana al Norte, el Rio de la Plata al Este, la
Avda. Gral., Paz y la Avda. de los Constituyentes, Av. Fleming, Luis Maria Drago y
Primera Junta al Oeste y al sur, la Capital Federal...”

(Coleccion de Alicia Bardi de Lasalle. Archivo Municipal Histérico de la Fotografia)

Como datos censales, podemos observar en la
siguiente estadistica el crecimiento del partido | Datos estadisticos del partido
que comenzé en el afio 1905 con 12.100 de Vicente Lopez
habitantes (segun datos del INDEC) y pasO en | poblacién, habitantes . . . . . . 43.000
1933 a 43.000 (dato censo revista Caras y | Propiedades edificadas . . . . . . 18.500
Establecimientos comterciales . . . 1.007
Caretas) Establecimientos fabriles . . . . . 25
Escuelas Provinciales . . . . , . 16
Ademads, otra informacién relevante para la | Fscuelas particulares . . . . . 5
. . ., " » incorporad.. 3 8
investigacion: Poblacién escolar , . . . . . . . 5.59%
genomld HODERELE & &« wviwh s s 199
. . niversidad popular . . . . ... . 1
Las 18.500 ’propledades edlflcgdas Y el | Btiotecan . Pt e cis .
sorprendente nimero de 2.800 permisos de obra Acagiem;ns y fionurvatorio ‘e 10
acordados para el afio 1933. El interés por el s",f,';f;.ﬁ;;’,"'"""’ o i B
barrio parecia ser de un alto nivel ya que las gﬂri:s :'t_vmdd'w' sy 2
, . , roadeastings « ¢« « d0 L L 0. .
lineas de colectivo que venian desde el centro | Ligeas de colectivos y Gmuibus . 12
eran 12, demostrando una clara decision de | Fermises de edificacion acordados
L. ehelaflo 1933 ...« . vl 2.800
conectar esta periferia con el centro. -
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Habia, también, escuelas, bibliotecas, diarios y una Universidad. Estos datos son muy
relevantes al ver que se tratd de incentivar el asentamiento de una rapida poblacién en
los territorios del partido.

FERROCARRILES AL NORTE DE BUENOS AIRES
Ferrocarril Mitre (ex Ferrocarril Buenos Aires y Rosario ramal a Las Conchas)

Este ferrocatrril, inicialmente de capitales argentinos, fue creado por la ley 2098 del 8 de
octubre de 1887, que autorizé al empresario Emilio Nouguier a construir un ferrocarril
entre el reciente barrio portefio de Belgrano y el Puerto de Las Conchas. El 31 de enero
de 1888 se firmo el contrato de concesion, en el cual se establecia la utilizacion de
trocha ancha y servicio telegréfico.

S. M. de

Para encarar la obra, Nouguier S
cre6 la “Compafia Nacional de —

del Estero

Ferrocarriles Pobladores” siendo
aprobados sus estatutos mediante
un decreto del 31 de octubre,
firmado por el presidente Miguel
Juarez Celman.

“..El trazado propuesto partia
desde las vias a Rosario, al norte
de Belgrano, para avanzar hacia
Olivos, donde cruzaria la via del
Ferrocarril del Norte y tras bajar a
la orilla del rio, continuaria por la
falda de la barranca hasta cruzar el
Canal San Fernando, el rio Tigre y
llegar a la desembocadura del rio
Las Conchas.

Lo paralelo y cercano a la via del Ferrocarril del Norte a Tigre, nos da la idea que
Nouguier y sus Ferrocarriles Pobladores, solo buscaban la especulacion econémica
pidiendo esta concesion. Sin duda el negocio era revalorizar las tierras que la empresa
habia adquirido sobre el trazado y obligar al Norte a comprar la concesién para anularla,
a fin de sacarse de encima a un peligroso competidor. Si esto no se concretaba,
Nouguier podia buscar a otra compafia que quisiera competir con el Norte.

Justo en ese momento la situacién se modificé, al hacerse cargo del Ferrocarril del Norte
el Ferrocarril Central Argentino. Este cambio en la via a Tigre, posibilit6 a Nouguier
ofrecer en venta su concesion al archirival del Central Argentino en el interior, el
Ferrocarril Buenos Aires y Rosario. Si bien el ramal a construirse no tenia posibilidades
de ser productivo, las autoridades del Rosario se entusiasmaron, a fin de poder competir
con el Central Argentino en la zona de quintas de veraneo, huertas y productos del Delta.
Una manera de vengarse de la intromision de su rival en la Capital.

El 9 de agosto de 1890, mediante un decreto del presidente Carlos Pellegrini, se acept6
la transferencia del trazado al Ferrocarril Buenos Aires y Rosario. Nouguier hizo un gran
negocio y si bien la crisis econdmica de ese afio le trajo serios problemas, sus ganancias
y las de sus socios, se concentraron en la venta de las tierras que realizaron a la vera
del ferrocarril, que ahora si se construiria. Los Ferrocarriles Pobladores solo serian una
gran empresa rematadora de tierras y del ferrocarril se encarg6 alguien que sabia...”
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(Extracto del libro “Historia del Ferrocarril al norte del Gran Buenos Aires: Ferrocarriles
Mitre y Belgrano” por Ariel Bernasconi)

Luego con la presidencia de Peron en 1948 el Ferrocarril y sus lineas pasaron de la
empresa “ferrocarril Buenos Aires y Rosario” a la empresa “Ferrocarriles del Estado”
abandonando sus capitales ingleses. Mas tarde la misma seria renombrada Ferrocarril
General Bartolomé Mitre. Después pasO por varias concesiones privadas, TBA,
Ferrovias, hasta que en el afio 2012 se volvié a estatizarse bajo el nombre “Ferrocarriles
Argentinos”

Estacion Bartolomé Mitre Ramal Mitre-Mitre

Empezamos aqui con un apartado que no tiene folleto, ni grandes loteos alrededor pero
que por su historia merece un lugar en esta investigacion. Me refiero a la estacion
Bartolomé Mitre del Ferrocarril Mitre-Mitre.

La estacion Terminal del recorrido Retiro — Mitre fue construida, como ya comentamos
anteriormente, en el afio 1891 y fue estacién intermedia hasta el afio 1961 donde, por
orden del presidente Frondizi, se dio de baja a los servicios publicos y de cargas de la
linea Bartolomé Mitre, conocido en ese momento como “tren del Bajo” por tener un
recorrido similar al de su ex competidor el Ramal Mitre-Tigre, por su infima rentabilidad.

“No pudiendo revertir el déficit del ramal entre Borges y Delta, el gobierno de Arturo
Frondizi decidi6 suspender los servicios de pasajeros al norte de Bartolomé Mitre, a
partir del 8 de noviembre de 1961, en plena huelga ferroviaria, por lo que los usuarios
—e notaron la clausura cuando se
4 levantd la medida de fuerza y el
ramal del bajo no volvié a funcionar.

Esta medida fue lamentada por los
pocos pobladores vy visitantes de la
ribera, entre ellos la escritora
Victoria Ocampo, quien en su obra
Adioés al Tren del Bajo, le dedico muy
bellas palabras de despedida.

La clausura del ramal del bajo fue
poco comun ya que se suprimieron
los servicios publicos de pasajeros y
cargas, pero se mantuvo la via descendente para trenes internos de la empresa.

En el bajo el pasto invadio el trazado, las barreras y sefiales fueron retiradas, las cabinas
vandalizadas y las estaciones utilizadas como viviendas de empleados o usurpadas. En
algunos lugares del recorrido como Olivos o San Fernando, los propietarios de las casas
vecinas a la via levantada, extendieron sus jardines sobre la vieja traza, quedando solo
la via descendente.”

(Extracto del libro “Historia del Ferrocarril al norte del Gran Buenos Aires: Ferrocarriles
Mitre y Belgrano” por Ariel Bernasconi)

Se empieza a comprender una légica de urbanizacion. El tren que ya no cumple su
destino y los duefios de los terrenos lindantes que toman posesién de sus terrenos.
Como podemos ver en el plano de la estacion actualmente, luego de lotearse
completamente los terrenos, se vislumbra como el tren pasa de manera no ortogonal en

39



los terrenos que estan hoy en dia al borde del terraplén.
Treinta afios mas tarde, en 1993, el presidente Menem otorgara la concesion al Nuevo
Tren De la Costa S.A

En cuanto al trazado urbano, tema que concentra este trabajo, dada esta nueva
subdivisién de empresas sobre una misma via férrea, se tomo la decision de realizar
una estacion Terminal para cada

empresa, de _modp que la antigua traza s ”;‘a‘.‘“ﬁeﬁw
del ferrocarril Mitre que cruzaba las | _omn c2
avenidas Maipu en su interseccion con
la calle Félix Amador dejé de hacerlo. A
modo de transicion entre las dos
terminales se proyectd un puente por
arriba de la Av. Maipu que unia a las
dos estaciones. Se puede ver aqui
como los terrenos que habia a los
costados de las vias de ambas
empresas, fueron divididos en forma 5 !
irregular siguiendo las trazas de los dos i wf © ’
ferrocarriles. Ademas, en la foto se . .." 1 .
puede ver como la estacion Bartolomé Mitre nunca fue pensada como una terminal, no
posee ni el tamafio ni la infraestructura ni la conexion para serlo. Tiene las
caracteristicas de sus estaciones hermanas —en el medio de su recorrido- de ladrillo y
chapa reflejando, en su escala, la poca importancia que tenia a la hora de ser erguida.

(I ] =

Urbanamente yo, como vecino, reconozco que hoy es un problema mas que una
solucion. Es muy dificil transitar hacia la salida, en direccién a la Av. Maipu, y debieron
instalarse otras salidas adyacentes para poder realizarse de manera ordenada hacia la
avenida. Puede verse también en el plano de loteo actual como hay terrenos pegados
a la estacion que tienen sus frentes y fondo linderos a ésta, cosa que en una estaciéon
terminal no tiene ningln sentido. Agregado a esto, no existe una playa de maniobras
vecina, lo cual dificulta y exige al tren retrasarse hasta la estaciéon Florida. Cabe
mencionar aqui que los trenes desde su inicio, momento de auge del Tren de la Costa,
hasta hoy poseen horarios diferentes, lo cual dificultan muchisimo el trasbordo,
aumentando asi el bajo uso del Tren de la Costa.
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Estacion Florida Ferrocarril Mitre

Si la estacion Florida fue creada antes que la Estacion Bartolomé Mitre, su importancia,
en la légica urbanizadora de Vicente LOpez, es mayor dada su antigliedad. Para la
investigacion, saber cédmo fueron los loteos, la ubicacion de la estacion y su influencia
en la trama urbana son importantes. Por lo tanto es necesario continuar un poco mas
con la historia de esta Cia. Nacional de Ferrocarriles Pobladores:

Segun cita el libro “Historia del Ferrocarril al norte del Gran Buenos Aires: Ferrocarriles
Mitre y Belgrano” por Ariel Bernasconi

“...Ya después de cruzar el arroyo Medrano y la cafada de lbafiez, estacion del
entonces Partido de San Isidro, se habilitd una cercana que quisieron llamar Rivadavia,
pero al advertirse que la parada del Ferrocarril del Norte llevaba ese nombre, se optd
por denominarla Florida, en recuerdo de la batalla de La Florida, librada en el alto Pera
...En alrededores de esta estacion la Compariia de Ferrocarriles Pobladores realizé un
importante loteo que dio origen al pueblo de Florida...”

En abril de 1889 se inician las obras que, hacia fines de ese afio, quedan paralizadas
por cuanto el directorio de la Compafiia aduce dificultades para obtener créditos. Como
consecuencia de estos inconvenientes se decide vender la concesion. En referencia a
ello cito la situacion econdmica de la empresa que se expone en el libro “Anuario Pillado
de la deuda publica y sociedades anonimas establecidas en las repdblicas Argentina y
del Uruguay” afio 1890” donde se muestra a la Compafiia Nacional de los Ferrocarriles
Pobladores con el estado “en liquidaciéon de acreedores” . Dando a entender que la
empresa no pudo sostener su economia. Luego de concretada la venta de la empresa,
como aclaramos antes, al Ferrocarril Buenos Aires Rosario, para 1890, la misma
transfiere las tierras por donde pasaria el ramal, aunque conserva los predios linderos
a las estaciones a construirse. Asi es que la Compafiia Nacional de los Ferrocarriles
Pobladores, mas que una empresa de transporte, se habia convertido en una excelente
empresa inmobiliaria. Se puede empezar a ver el por qué las estaciones de tren de
Vicente Lopez y Florida adhieren a una légica urbana parecida, heredada de esta
empresa.

Para poder comprobar como los ferrocarriles influyeron ampliamente en el trazado
urbano y en el método utilizado para lograrlo, comencé a relacionar la necesidad de
urbanizar este nuevo partido de la Provincia, lindero a la Capital Federal, con la
capacidad de albergar un pequefio puerto en sus costas y con las vias férreas hacia el
norte, ya realizadas, y con las posibilidades econémicas redituables que daba colocar
estaciones y lotear terrenos linderos a ellas. Para ello, como siempre, se recurre al
gobierno para que habilite las tierras y como es comun se busca conocer gente, dentro
del Estado, que agilice la operatoria. Esto no era diferente para la Compafiia Nacional
de Ferrocarriles Pobladores.

“...Emilio Noguier, casado con Josefa Martinez de Hoz, y sus padres eran duefios de
tierras en la barranca de Olivos; Eduardo Casey que ocupaba los cargos de presidente
del Banco Provincia y del Comité de Inmigracién (con) banqueros londinenses amigos
suyos ya habian negociado tierras en 1880; Melitdbn Panelo, importante comerciante,
actualmente presidente de la Direccion de F.C. Nacionales y del Banco Hipotecario de
la Provincia; Tomas Dugan, estanciero, pariente de Casey con quien compartio algunos
proyectos y Emilio Chayla, dedicado a los negocios, presidente del Banco Nacion y
dirigente de la Bolsa de Comercio...”
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(Extracto de la nota publicada en la revista 110 afios de Florida por: Ada Lavorato
Centro de Guias de Turismo de Vicente Lopez. Trabajo basado en las investigaciones
de Hugo Vea Murguia, historiador de Florida)

Cito este texto por su claridad
en explicar y casi justificar mi
hipétesis de vincular las
conexiones entre miembros del
ferrocarril, del gobierno y los
duefios de los terrenos
aledafos al trazado del tren. Se
demuestra asi que, en esta
ansia de urbanizar una periferia,
los negocios y la politica van
siempre de la mano. Entiendo
entonces la lbégica de las
urbanizaciones de todos estos :
nodos (Estaciéon Mitre, Florida del Ferrocarril Mitre-Mitre, la estacion Padilla del
Ferrocarril Belgrano Norte y la estacion la Lucila del Ferrocarril Mitre-Tigre) y de sus
loteos que pudieron estar influenciados por los intereses de las empresas ferroviarias.
Hablaremos de manera puntual de estos actores sociales con mayor profundidad mas
adelante.

A continuacién, trataré especificamente de los Folletos de loteo de los terrenos aledafios
a la estacion Florida y su relacién con todo esto.

Folletos terrenos estacion Florida

La folleteria de remate y loteo es un tipo de fuente primaria muy interesante para
analizar. Tiene fecha, locacion, precio y algo muy enriquecedor para mi investigacion
que es una pequefa resefia, a modo de “novela”, donde
se anuncia lo excelente y grandioso que seria comprar uno
de los terrenos ofertados. En base a estos comencé mi
analisis. Noté inmediatamente una interesante aclaracion:

“127 lotes” “FC Buenos Aires y Rosario”

Me llamé la atencion la ausencia de dos items que figuran
siempre y no se ven directamente, ni precio, ni cuotas, solo
la abrumadora cantidad de lotes y su proximidad con los
ferrocarriles. De nuevo lo referenciamos con lo que hablé
antes de la “Compafia Nacional de Ferrocarriles
Pobladores”. Noto una clara intenciéon de direccionar los
lotes a lugares donde la gente quiera comprar y generar
un antecedente inmobiliario (especulacién financiera) e 3
alrededor de esta gesta urbanizadora general de Florida. Tamblen vale notar que ya se
le asignaba el nombre de FC Buenos Aires y Rosario, queda terminado, por lo tanto, el
nombre de Compafiia de Ferrocarriles Urbanizadores.

Ahora hablemos de los duefios de esta urbanizacion y loteo. Como se sabe los terrenos
fueron dados al ferrocarril que luego fueron comprados por una compafiia que
posteriormente los vendié a privados alegando falta de crédito. Aqui observamos los
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nombres que aparecen en el folleto de loteo: Collet y Llambi. Ahora es importante
referirse un poco a esta empresa. Cito un parrafo de la investigacion de la UNICEN de
Tandil sobre grandes industriales:

“..Todos ellos sirvieron de plataforma para la edificacion de importantes fortunas que,
sin embargo, rara vez superaron a las de los grandes industriales que estamos
considerando. Veamos algunos ejemplos referidos a figuras lideres en estos terrenos
de actividad. Comencemos por los grandes agentes inmobiliarios...” “...Roman Bravo,
socio principal de la firma “Bravo, Barros y Cia.”, legé a sus herederos unos $340.000
m/n [$134.000 oro] en 1925, y Rodolfo Collet, socio de Collet y Llambi, acumulé una

cifra aun mas reducida...”

Ambos, Collet y Llambi, segun el libro “Sdenz Pefia la campafia politica de 1910 vol.1”:
fueron Vocales de la Comision de Comercio del presidente Sdenz Pefia. Esto refuerza
la idea de las conexiones con el poder politico y los terrenos a la venta en Florida.

En la segunda parte del folleto el loteo aparece graficado, en este caso no hay registro
de su valor, la cantidad de los 127 lotes demuestra que los terrenos al costado de la
estacion eran muchos. Para “suerte” de los habitantes la estacion de Florida tiene su
entrada por Ia Av San Martln la cual esta adoquinada desde el afio 1910, segun indica

% la  Municipalidad de Vicente Lépez.
La idea de urbanizar terrenos, que en su
mayoria no tenian un alto valor previo y que
algunos hasta fueron expropiados por el
Estado con el fin de otorgéarselos a las lineas
de ferrocarril, fue un éxito econémico. Los
duefios vendian sus terrenos los cuales
habian sido loteados a las medidas minimas,
QREL maximizando su valor ayudados por los
e lUQAres estratégicos donde anteriormente los
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La segunda parte de esta urbanizacién toma partido por una porcién de lotes a 500
metros de los anteriores. Los mismos se encuentran entre la Av. Maipu y las Av. San
Martin y Roca.
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La trama urbana ortogonal pareciera salir desde la misma génesis de las parcelas del
folleto anterior. Creo que la localizacion de los terrenos es parte de un correlato con la
situacion compleja politica y social de involucramiento del gobierno y los ferrocarriles.

Terrenos loteados en la actualidad

Segunda urbanizacion, terrenos cercanos a la estacion Floriday Av. Maipu

Esta extension de la urbanizacion de los terrenos cercanos a la estacion Florida, como
yo lo entiendo, trae aparejado unos conceptos mas para agregar al proceso urbano del
loteo y parcelamiento en la fundacion y densificacién de Vicente. Lopez. Entra aqui un
actor mas a nuestra gran lista de personajes, como se puede leer a simple vista en el
folleto de loteo; Banco Frances del Rio de la Plata.

Este banco de capitales franceses es uno de los [ Crc" Banco Frances el Rio de laPlata
principales acreedores de las lineas Ferroviarias del
Ferrocarril “Nuevo Central Argentino” el cual operaba

EN VICENTE LOPEZ |

165 LOTES - Venta decidida y termin minante

en las, ahora, vias del tren Mitre. Segin comprendo f i
yo, mediante la lectura de pasajes del libro de Rall ' en o mensuaLioapes — siv inTeRes
Scalabrini Ortiz “Historia de los Ferrocarriles A7 b e VIGNTS LOPRS 2 . i o 1 i,

Argentinos” y del libro “Las inversiones francesas en g:g::m%& &:ﬁw
la Argentina, 1880-1920" de Maria INés FErNANAEZ, € . wuo or arnnoo oe caon tome aue s paca e s
banco tenia posesion sobre alguno de 10S terrenos | o bl 1A ik on K
que habia vendido Emilio Nouguier en las g pogNe0 2 DE AGOSTO a las 13 en Punio
proximidades de las vias férreas. R L

Asi también encontré que la banca francesa estaba | o s vor s i o o
en asociacién con Bunge & Born y Cia. Una de las dgpielml e gl

Excrituras 3 fas 20 mensualdades ante ¢f Eactbano Doa Carlos Repetto Av. de Mayo 715,

empresas exportadoras de granos mas grandes del
mundo en el momento. Asi es que estos terrenos en
venta llegan a presentarse con el aval del Banco Francés en un precio accesible de
$1.73 a $3.32 trimestrales, que haciendo la conversion a hoy en dia es igual a de
$0,0000173 a $0,0000332 por trimestre, con esto asumo que era un precio mas que

Otros informes ¢n nuestra casa CARLOS PELLEGRINI 1042 (U. T. 41 Plaza 0052) BUENOS AIRES.
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accesible al publico general. Extraido de “Las inversiones francesas en la Argentina,
1880-1920” de Maria Inés Fernandez

Otro dato muy relevante del loteo es su fecha: 1925 exactamente el mismo afio que el
partido de Vicente Lopez se reconoce como una ciudad. Con lo cual la oportunidad para
patrocinar un barrio nuevo con multiples conexiones de tren y terrenos disponibles con
precios bajos gracias a la influencia de los Bancos de los cuales sus directores son
inversionistas en los terrenos a la venta en el negocio de urbanizar.
Los duefios de la casa de remate esta vez son Guerrico & Williams

Volvemos aqui algo que encuentro ya repetitivo sobre | @ GUERRICO & WILLIAMS

las conexiones sociales entre partes. José Guerrico . S T
Orden Banco Francés del Rio de la Plata

fue el primer corrlermante y cplecc_:lonlsta de Arte en I~ 165 LOTES

Argentina y segin el Anuario Pillado su casa de | EN VIOEl\fTE LOPEZ
H ” z . e PLANOG DE UBICACION P

subastas “Guerrico” era de las mas importantes entre | ¢

las sociedades andnimas. Particip6 como vocal en la
Junta de Gobierno de Saenz Pefa. Mientras que
Williams formaba parte del comité del comercio como .
vocal.Con estos datos seguimos comprendiendo .
quiénes son y por qué les fue otorgada la posibilidad =~ ||+
de rematar estos terrenos. Basicamente por sus = 2
conexiones. Guerrico y Williams luego llegarian a ser /
una de las casas mas importantes de subastas de arte |
de la Argentina para el afio 1930. Pero es ente caso, |
supongo que por el prestigio y poder adquisitivo que
se les encargo la venta de estos terrenos.

Igualmente, la influencia del ferrocarril habia logrado trascender sus fronteras y habia
llegado a tener terrenos a casi 800 metros de donde se localizaba su estacion. Esto
refleja que ya la influencia del tren y de sus empresarios estaba asentada totalmente
en el corazon del partido de Vicente Lopez. La cuadricula que partia desde la estacion
se encontraba ya con la reticula ejercida por la Av. Maipu que agilizé la colocacion de
empedrado en avenidas importantes.

- EL DOMINGO 2 DE AGOSTO A LAS 13 EN |

.CHLI—E

: EEEMQ: ‘
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Por una cuestion de semejanzas urbanas y similar temporalidad de aparicion se
exponen la estacion La Lucila y estacion Padilla dentro de los mismos parametros

Ferrocarril Belgrano Norte (ex Ferrocarril Central Norte, luego Ferrocarril Central
Argentino)

El Ferrocarril Central Norte es creado en 1870 por el Estado Nacional Argentino luego
de investigar las posibilidades de extender la red ferroviaria. EI mismo circula en su
mayoria por el norte argentino uniendo las ' :
grandes ciudades del NOA como Jujuy, Salta,
Tucuman, La Rioja, luego Rosario, etc.
Después de la Segunda Guerra Mundial, los
inversores franceses e ingleses buscaron
terminar sus relaciones ferroviarias con
Argentina. Por eso es que en 1948, cuando el
gobierno de Perdn estatiza los ferrocarriles
como Ferrocarriles del Estado, el ferrocarril
Central Norte logra llegar a Buenos Aires con
la ayuda de las vias del Ex Ferrocarril Central
Argentino. Luego el mismo paso a manos
privadas, MIDLAND, GCBA hasta el afio 2012
cuando se volvid a estatizar como Ferrocarriles
Argentinos. Si bien esta linea fue importante
para el norte del pais, recién cuando se unifica
con el Ferrocarril Central Argentino llega a Vicente Lopez y a Buenos Aires logrando
colocar estaciones en la zona norte de la provincia. Esta linea férrea naturalmente es
parte de una oleada mas reciente de urbanizacion en Florida.

Estacion Padilla

El 31 de marzo de 1933, entre Aristobulo del Valle y Florida se habilitd oficialmente la
parada Miguel Manuel Padilla, cuyo nombre recuerda al abogado de la empresa
ferroviaria que habia sido diputado nacional. El lugar era una zona en pleno crecimiento
demogréfico, estando cerca de los loteos de Villa Martelli, populoso barrio del Partido
de Vicente Lopez. Entre la estacion y el puente, sobre la calle Laprida, estaba la fabrica
de aceite Ybarra.

Ferrocarril Mitre (ex Ferrocarril Central Argentino)

El ferrocarril Central Argentino fue la empresa con mas metros de vias férreas
construidas en la Argentina por parte de una empresa inglesa. Comenzé a extender su
trazado para unir las ciudades de Rosario y Cérdoba hacia el afio 1860. El mismo fue
realizando compras y obras de otras lineas férreas con el afan de llegar a Buenos Aires
para exportar los productos ganaderos y agricolas de las regiones que atravesaba. Este
ferrocarril es parte, como vimos, de otras. lineas férreas de la Argentina.

Estacion La Lucila

Ya desde comienzos del siglo se hablaba de fusion entre el Ferrocarril Central Argentino
y el Ferrocarril Buenos Aires y Rosario, pero recién la ley nacional 6062 del 19 de
octubre de 1908 la confirmd y la escritura se realiz6 el 9 de enero de 1909. La red quedd
unificada el 9 de marzo de ese afio como Ferrocarril Central Argentino. El ramal que
paso a ser identificado con la letra C, por haber pertenecido desde antes al
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Central Argentino. En Olivos, donde se cruzaban los dos ramales del Central Argentino,
se encontraba el Colegio Internacional, prestigiosa institucion educativa

Analisis de los folletos de loteo

Los loteos de los terrenos de las estaciones La Lucila, del Ferrocarril Mitre, y de la
estacion Padilla, del tren Belgrano Norte, tienen mucho en comdn. Ambos estan
alejados de las avenidas. Los dos remates son mas tardios entre 1940 y 1950. Esto ya

UN NUEVO BARRIO SURGE

EN VICENTE LOPELZ.

A LAS PUERTAS DE LA CAPITAL.

Pasando Saavedra,.a solo cinco cuadras del deslinde de la Capital, an-
tes de llegar a Florida, sobre la linea del F. C. C. C., existe la estacio

KI. 14. Al costado de dicha estacion diseminados entre edificios,
llan los 60 lotes de medidas ideales, que ofrezco en venta en

Alvare

pertenece a la época pos crisis
de Estados Unidos y la salida de
capitales franceses e ingleses de
los ferrocarriles argentinos. Con
esto infiero que los terrenos
aledafios fueron vendidos y
comprados por entidades
privadas tales como la casa de
remates G.G. Grosso.

Los terrenos de la estacion de La
Lucila correspondian a tierras de
la Familia Urquiza, lo cual vuelve,
un poco, a la hipotesis inicial mia
gue sostenia que se loteaban
terrenos de ex quintas que eran
las dltimas zonas vacias a
subdividir en Vicente Lopez.
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Los terrenos de la estacion Padilla eran numerosos pero, sobre éstos, no estaba
aclarado -en los folletos- su valor, ni tampoco se mencionaban los nombres de sus
duefios o inversores. Solo figura GG. Grosso. Entiendo, por ser vecino, que la estaciéon
Padilla al estar tan lejos de las avenidas y cerca de la Av. General Paz eran terrenos
menos interesantes para la gente y asumo que su precio deberia ser inferior. Asi
también se ve la enorme disponibilidad de terrenos contra los pocos que habia entorno
a la estacién La Lucila donde eran mas atractivos por su cercania a las avenidas.

GG. Grosso era una casa inmobiliaria creada en el 1906 la cual se hizo fuerte en los
terrenos de Parque Chas y Ramos Mejia. No pude encontrar una relacion comprobado
con todos los actores anteriores. Creo que esto tiene que ver con que estos terrenos ya
no los remataba el mismo duefio si no que habia un sistema, mediante inmobiliarias, de
remate de tierras.

También debe tener que ver con la llegada del Peronismo al poder y la estatizacion de
los ferrocarriles, como asi también con la falta de banca internacional que apoyara estos
proyectos. Concluyo aqui que estos terrenos influyeron en la trama urbana de Vicente
Lopez, aunque fueran entre 10, 20, 30 afios después de los primeros loteos. Su
influencia fue menor a éstos pero no menos intrascendente. Terminaron de forjar la
segunda ola de densidad urbana y poblacional de Vicente Lopez, mas que nada la que
tiene que ver con el Barrio de Villa Martelli y Olivos.
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MEMORIA DE LA INVESTIGACION

La investigacion en cuanto a mi hipotesis sobre la urbanizacion de Vicente Lépez y su
conexién con los ferrocarriles, loteos y remates se dio paso a paso. Surgié desde una
correccion ya que yo habia llevado un tema diferente referido a | arbolado y las quintas
productivas de Vicente Lépez. El problema aqui fue que no habia posibilidad concreta
de investigar y cotejar con informacion fidedigna. Entonces derive el tema gracias a un
folleto de loteo y remate que habia utilizado para el trabajo practico anterior donde
figuraban datos sobre las parcelas. Luego de corregir con la Arg. Maria Marta Lupano
arreglamos que estructurara el trabajo practico, orientandolo a la influencia del ferrocarril
en el trazado urbano y en el parcelamiento de Vicente Lopez, como asi también en el
aumento demogréfico del area.

Lo primero que hice fue ir a la torre Ader en Villa Adelina, lugar donde habia encontrado
el primer folleto y comenzar la bausqueda de mas material sobre loteos en tierras
aledanas a las vias ferroviarias que cruzan el partido y que son cuatro. Encontré una
serie de folletos de venta de parcelas e intenté demostrar que estaban influenciadas
por el tren. Luego de la correccién con la titular y con el Arg. Jorge Purrifios, tuve que
empezar la busqueda de informacion que vincule todos los actores intervinientes de este
proceso urbanizador. De esta manera consegui los libros, Quien es quien, del afio 1930,
Historia de los ferrocarriles en Argentina de Raul Scalabrini Ortiz, Inversiones francesas
en Argentina, entre otros tantos. En general estos titulos se encontraron en internety en
el AGN.

Luego de encontrar informacién general, particularicé lo que para mi investigaciéon me
iba a ayudar. De esta manera comencé la busqueda de apellidos, nombres y
particularmente sobre la historia de los ferrocarriles. Me encontré en la biblioteca
nacional con el libro “Historia del Ferrocarril al norte del Gran Buenos Aires: Ferrocarriles
Mitre y Belgrano” de Ariel Bernasconi que terminé de cerrar algunos datos, como asi
también el Anuario Pillado de la Deuda publica en Sociedades An6nimas de la
Argentina.

Una vez que pude sentarme a unificar toda la informacion, encontré una enorme relacion
entre los duefios de tierras, banqueros, presidentes de bancos publicos y privados,
accionistas, inversores, politicos y empresarios. Todos ellos de tres nacionalidades:
argentinos, franceses e ingleses.

El trabajo final se basé en articular la redaccion y el empleo de imagenes. Los textos
intentaron relacionar, segan mi criterio, a los actores intervinientes. Por ultimo, fue la
creacion de un plano/mapa general del Vicente Lépez con los sectores donde la
folleteria marcaba los lotes a la venta con relacion a las empresas ferroviarias que
estaban en sus cercanias.
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CONCLUSION

Como conclusién me parece que el trabajo practico que elaboré estuvo acorde a las
expectativas que tenia a la hora de arrancar. Me sorprendi con la informacién
encontrada y creo pude confirmar mis supuestos sobre la traza urbana y que la
influencia del Ferrocarril en ella era posible como, también, las relaciones entre los
actores sociales privados y publicos que ayudaron a fijar una légica urbana en Vicente
Lépez.

Por otro lado, estoy muy conforme con el trabajo de investigacion realizado, planteando
una hipoétesis y tratando de comprobarla. En algunos momentos senti que no tenia hada
de razén y luego empecé a encontrar informacién que, por cierto y de manera obvia, no
estaba de primera mano. Tenia la necesidad de relacionar datos, de entender por qué
y también hacer mas preguntas sobre las situaciones politicas sociales y econémicas
del partido y del pais. Me permiti en este articulo al comienzo exponer el primer
documento con las peticiones britanicas, expuestas por el diputado Rawson, hacia el
estado argentino por el aflo 1868 y que por desgracia muchas de esas logicas nos
siguieron como pais hasta hoy. Con ello traté de mostrar mis ambiciones a la hora de
realizar mi investigacion buscando mi norte.

Queria agradecer a los docentes por compartir sus experiencias a la hora de corregir y
su sabiduria literaria a la hora de recomendar bibliografia. Como también a la de mis
comparieros con los cuales cruzamos informacion que, para algunos era mas relevante.

Desde mi parte, quizas esta conclusion del trabajo sea corta, pero me parece que el
trabajo tiene el poder de concluir bastantes cosas, también me tomé la libertad de sacar
conclusiones en el camino de la redaccion.
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