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La llegada del ferrocarril a Junin, en la década
de 1880, resulté determinante para su creci-
miento y desarrollo, y para su posicionamien-
to en la region del noroeste de la provincia
de Buenos Aires. La identidad de la ciudad y
sus habitantes quedaria ligada intimamente
a la actividad ferroviaria a partir de la instala-
cién de un complejo de talleres. El presente
trabajo se basa en el relevamiento de planos
técnicos pertenecientes a dichos talleres, un
corpus documental que no ha sido explorado
previamente. La investigacion busco clarificar
el estado de los edificios ferroviarios en Junin
entre 1884y 1950. Se realizd una lectura histo-
rica del desarrollo de la ciudad, tanto ferrovia-
ria como urbana, lo cual permitié entender el
archipiélago ferroviario, conformado por una
multiplicidad de construcciones esparcidas en
la ciudad. A su vez, se contrastaron situaciones
edilicias pasadas y actuales del ferrocarril en
Junin. Este patrimonio construido se consti-
tuye en un legado para la ciudad, no solo por
su valor arquitectdnico, sino también por su
significacion simbodlica y cultural.
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LLECTURA HISTORICA DE PLANOS TECNICOS!
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In the 1880s, the arrival of the railroad to
the city of Junin was a determining factor
for their growth and development and their
positioning in the northwest region of Bue-
nos Aires. The identity of the city and its inha-
bitants would be closely linked to the railway
activity since the installation of a railway
workshop. This work is based on a survey of
technical drawings belonging to the railway
workshop, a documentary corpus that has
not been previously explored. The research
sought to clarify the state of the railway
buildings in Junin between 1884 and 1850.
A historical reading, both rail and urban, of
the development of the city was performed,
which allowed understand the railway archi-
pelago, made by the multiplicity of buildings
scattered in the city. At the same time, past
and current railroad buildings situation were
compared. This built heritage constitutes a le-
gacy for the city, not only for its architectural
value, but also for its symbolic and cultural
significance.
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Historical reading from blueprints

Leitura historica dos desenhos técnicos
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A chegada da ferrovia em Junin, na década
de 1880, foi um fator determinante para o
crescimento e desenvolvimento e seu posi-
cionamento na regido noroeste da provincia
de Buenos Aires. A identidade da cidade e seus
habitantes estariam intimamente ligados a ati-
vidade ferrovidria a partir da instalacdo de um
complexo de oficinas mecanicas ferroviarias.
Este trabalho é baseado em uma pesquisa de
desenhos técnicos pertencentes as oficinas
mecanicas, um corpus documental que ndo
tenha sido explorada anteriormente. A pes-
quisa procurou esclarecer o estado dos edifi-
cios ferrovidrios em Junin entre 1884 e 1950.
Uma leitura histdrica da cidade, tanto ferro-
viario e urbano foi realizada, o que permitiu
compreender o arquipélago ferroviario feita
pela multiplicidade de edificios dispersos em
a cidade. Por sua vez, as situagoes passadas e
atuais edilicias ferrovia em Junin foram com-
parados. Este patrimoénio edificado constitui
um legado para a cidade, nao so6 pelo seu valor
arquitetonico, mas também pelo seu significa-
do simbdlico e cultural.

ferrovia, patrimoénio, cidade.

El trabajo se enmarca en investigaciones financiadas por la Universidad Nacional del Noroeste de la Provincia de Buenos Aires (UNNOBA).



Ingeniero Mecanico de la Universidad
Nacional del Noroeste de la Provincia
de Buenos Aires. Docente e integrante
de proyectos de investigacion del TEAM
UNNOBA, Centro de Estudios sobre Terri-
torio, Energia y Ambiente de la Universi-
dad Nacional del Noroeste de la Provincia
de Buenos Aires (UNNOBA).

Arquitecta de la Universidad Nacional
de La Plata, Magister de la Universidad
Torcuato DiTella y Doctorante en Arqui-
tectura y Urbanismo de la Universidad Na-
cional de La Plata. Docente y co-directora
de proyectos de investigacion del TEAM
UNNOBA, Centro de Estudios sobre Terri-
torio, Energia y Ambiente de la Universi-
dad Nacional del Noroeste de la Provincia
de Buenos Aires (UNNOBA).

Arquitecta de la Universidad Nacional de
La Plata y Doctora en Ordenamiento Te-
rritorial de la Université Sorbonne Nouve-
Ile - Paris 3. Investigadora independiente
del Consejo Nacional de Investigaciones
Cientificas y Técnicas (CONICET) y del
Centro de Estudios sobre América Latina
de la Universidad Nacional del Centro de
la Provincia de Buenos Aires (CESAL UNI-
CEN). Docente y directora de proyectos
de investigacion del TEAM UNNOBA, Cen-
tro de Estudios sobre Territorio, Energia
y Ambiente de la Universidad Nacional
del Noroeste de la Provincia de Buenos
Aires (UNNOBA).

102| Bitacora2z

Entre los antecedentes, diversos estudios tratan la articulacion del ferrocarril al patrimonio y al
territorio como ejes de identidad (Belvedere Memorandum, 1999; Sabaté Bel, 2005; Galindo
Gonzalez y Sabaté Bel, 2009; Sabaté Bel y del Pozo, 2010), a la vez que favorecen la sostenibilidad
de los proyectos impulsados por las comunidades involucradas (Feria Toribio, 2010; Troitifio,
1998; Sabaté Bel, 2014). Por su parte, la Universidad Nacional del Noroeste de la Provincia de
Buenos Aires (UNNOBA) ha mostrado interés en la recuperacion de los edificios ferroviarios en
Junin, mediante la reutilizacion de los mismos. Asimismo, ha promovido el estudio de la historia
ferroviaria como factor de la identidad local (Pompei, 2011; Petraglia, 2012; Sagastume, 2013;
Tarullo e lacullo, 2014), al igual que trabajos de investigacién geohistérica que estudian la red
ferroviaria como elemento clave en el desarrollo territorial (Yuln, et al., 2013; Carrizo y Yuln, 2014;
Yuln, et al., 2014; Montecelli, Carrizo y Yuln, 2015; Taghdn, et al., 2015). Estos trabajos se vuelven
una herramienta para realizar diagndsticos de escala territorial y promover conocimiento util en
funcidén de generar politicas publicas patrimoniales.

Este articulo presenta un andlisis histérico del patrimonio arquitecténico y las obras de ingenieria
realizadas en el complejo edilicio de los Talleres Ferroviarios de Junin. El trabajo reviste el desafio
de rescatar y analizar un enorme conjunto de planos, fechados en el periodo de 1884 a 1950,
como fuente histdrica que permite reconstruir el patrimonio ferroviario de la localidad.

Metodolégicamente se priorizo el trabajo documental y el tratamiento cartografico. Se consul-
taron libros, articulos de revistas, manuscritos y se estudiaron mas de un centenar de planos
conservados en el Archivo Histérico de Junin, asi como 240 planos conservados en un archivo
privado. El conjunto de planos fue ordenado, fotografiado y clasificado en:



Diagramas de red (planos en su mayoria de la década de 1950).
Muestran los tendidos de vias en las diferentes regiones del pais
con detalles de las estaciones intermedias, especialmente las
que contaban con mayor infraestructura.

Perfiles longitudinales (planos sin fecha). Corresponden a la
escala nacional e ilustran los recorridos de cada estacion donde
se detenia el tren, indicando los metros sobre el nivel del mar
a los que se encuentra cada parada. Ademas, ofrecen una des-
cripcién del sitio por el cual se movia el tren en cada estacion,
con la distribucién de vias, hidrantes y galpones.

De ubicacion (planos de comienzos de la década de 1930. Sélo
hay uno anterior a 1930, perteneciente a la empresa Ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico, BAP2). Muestran el tendido de vias, los
Talleres y los diferentes edificios pertenecientes al Ferrocarril
Nacional General San Martin en la ciudad de Junin, y en las
localidades de Fortin Tiburcio y Agustin Roca, en el mismo par-
tido. Ademas, se incluyen las plazas, los clubes, la estacion y las
instalaciones de agua, las bombas, las maquinas y los tanques.

De locales en Junin (en su mayoria, los planos datan de la dé-
cada de 1950 aunque también hay mas antiguos). Sin detalles
técnicos o materiales, muestran las ubicaciones o propuestas
de cambios en las diferentes secciones -torneria, taller de co-
ches motores, montaje, pintureria— de los Talleres Ferroviarios
o en otros edificios, como las oficinas de traccion, la casa de
ingeniero seccional y el Club Inglés.

De instalaciones de agua (un plano data de 1907 y tres de
1952). Estos planos denominados originalmente de servicios
de agua ilustran las diferentes propuestas de cambios en las
instalaciones de agua para diferentes edificios de Junin. Mues-
tran sobre los planos de los edificios la instalacion existente y
la proyeccion de las nuevas cafierias.

Estructurales (planos desde el afo 1900 a 1950). Describen
estructuras referidas a edificios, partes de ellos o de objetos
como bdvedas, tanques o escaleras. Resulta significativa la de-
nominada “Serie 732" referida al edificio del Departamento de
Locomotoras -localizado entre las calles Sarmiento y Newbery
de Junin-, con especificaciones del mismo.

Mecanicos (incluyen planos de fechas variadas entre 1895 y
1950). llustran desde pequeias piezas de una locomotora,
pasando por diagramas de funcionamiento de los motores,
hasta planos de maquinas completas utilizadas en los Talleres
Ferroviarios. En su mayoria, se encuentran escritos en inglés.

Tanques de agua (mayoritariamente del aflo 1923, habiendo
también de fechas cercanas a 1950). Muestran su ubicacion o
configuraciones especificas de torres y contenedores de agua,
detallando materiales constructivos y medidas.

Empresa de capitales britanicos que opero6 ferrocarriles de trocha ancha en Ar-
gentina durante las ultimas décadas del siglo XIX 'y la primera mitad del siglo XX,
vinculando los océanos Atlantico y Pacifico.

9. Tanques de petréleo (de fechas cercanas a 1950). Muestran
detalles constructivos y de materiales de estos tanques sub-
terrdneos. En algunos planos puede observarse su ubicacion
en el predio ferroviario.

El andlisis de cada grupo de planos se complementé con datos his-
téricos, geogréficos, politicos y tecnoldgicos. Esto requirié consultar
material bibliogréfico disponible en el archivo local, en la biblioteca
de la Universidad Nacional del Noroeste de la Provincia de Buenos
Aires (UNNOBA) y en internet. También demandd entrevistar a
antiguos trabajadores del ferrocarril y realizar observaciones en
el terreno.

El presente articulo se estructura en tres partes. La primera da
cuenta del proceso historico de instalacion del ferrocarril en Junin,
la segunda analiza la configuracion espacial de las actividades
ferroviarias en la ciudad y la tercera describe el estado actual de
las instalaciones interiores de los Talleres.

El proceso de integracion de Argentina a los mercados interna-
cionales fue apuntalado por el Estado con la ampliacién de las
redes de transporte que comunicaron las regiones productoras del
interior con los puertos. La expansién del ferrocarril cobré impulso
en la segunda mitad del siglo XIX cuando se firmaron contratos
con diferentes companias europeas. Los cambios en el sector del
transporte generaron transformaciones en los territorios, con un
impacto particular en la dimensién arquitecténica e ingenieril. Esto
se refleja en la proliferacion de edificios e infraestructura.

Hacia 1929 la depresiéon econdmica que afecto la economia mun-
dial tuvo su repercusion en el sector ferroviario en Argentina, cuyos
capitales eran mayormente extranjeros. Durante los afos siguientes
las ganancias de las empresas declinaron paulatinamente -a la
par de la inversion-, y en 1948, bajo el gobierno del presidente
Juan Domingo Perén, los ferrocarriles fueron estatizados. El Estado
nacional los conservo hasta 1993 cuando fueron privatizados por
el gobierno del presidente Carlos Menem. En 2015 el gobierno de
Cristina Kirchner volvié a re-estatizarlos.

La ciudad de Junin (véase Figura 1), en el noroeste de la provincia
de Buenos Aires, préxima a los puertos de Buenos Aires y Rosario,
no fue ajena a los cambios en el desarrollo de las redes ferrovia-
rias. Estuvo sujeta tanto a los vaivenes propios de los procesos de
desarrollo —asociados a la extensién ferroviaria—, como al proceso
posterior de declinacién, ligado a una reduccién de inversiones y
de la actividad.

Las lineas de conexién del litoral con la cordillera llegaron a Junin
en 1884 con el ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (BAP) y en 1885
con el Ferrocarril Central Argentinos (FCA), proveniente de un

3 EIFCA adquirié de la Western Railway (ex Ferrocarril del Oeste) las lineas Lujan-
Pergamino, Pergamino-Junin y Pergamino-San Nicolas.



ramal que lo conectaba con Pergamino (Sagastume, 2013). En
1886 se instalé un pequerio taller del BAP con nueve empleados
gue rapidamente pasaron a ser 50, cuya funcion era mantenery
reparar los trenes.

Junin era entonces un pueblo de unos 1.500 habitantes y la pobla-
cién rural alcanzaba los 3.000 habitantes (Republica de Argentina,
1898). La instalacién y crecimiento del ferrocarril en Junin se da du-
rante el periodo britanico de la explotacion ferroviaria (1884-1947)
y con el apogeo del modelo agroexportador. Se produjo entonces
un crecimiento exponencial de la poblacion y la definicion de su
configuracién urbana a partir de las vias que atravesaban la ciudad.

Entre 1890y 1910 se construyeron edificios de envergadura ligados
a los Talleres Ferroviarios: en 1890 se hicieron la Jefatura, los talleres
y las construcciones utilitarias. En 1900 la estacion y una vivienda,
y en 1910 la vivienda del ingeniero jefe mecénico —el chalet York-,
junto con la oficina del departamento de mecanica y un importante
numero de edificios subsidiarios (Franco y Dillon, 1998).

Red ferroviaria en Argentina (1913-1914) y localizacién de Junin en el no-
roeste de la provincia de Buenos Aires
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reconstruccion de los autores con base en cartografia GIS y datos de archivo.

Hacia principios de 1900, el 40% de la poblacién de Junin dependia
del trabajo ferroviario. El nimero de empleados superaba los 1500
y la poblacién de la ciudad habia alcanzado los 23.000 habitantes
debido, en parte, al arribo de familias de los nuevos trabajadores
de los Talleres (Pompei, 2011). Los mismos se fueron radicando en
distintos barrios que se conformaron en torno a las vias del ferro-
carril: las del FCA se ubicaban sobre la actual avenida San Martin y
su estacion se encontraba en el espacio que hoy estd ocupado por
la terminal de dmnibus. Mientras que, a unas tres cuadras hacia el
noroeste, se encontraban las vias del BAP con su propia estacion.
La ubicacidn de dichos ramales constituyd una suerte de limite
urbano que genero tres nucleos habitacionales independientes
(véase Figura 2): i) Pueblo Viejo en la parte fundacional. ii) Pueblo
Nuevo entre las vias del FCAy las vias del BAP, un barrio donde se
instalaban los habitantes ingleses que tenian a su cargo la organi-
zacién y administracién de los trenes. Y iii) Tierra del Fuego -actual
barrio Villa Belgrano- un barrio conformado por empleados no
jerarquicos y operarios de los Talleres, entre el corredor del BAP y
el ejido de Junin (Dillon, 2010).
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En 1937 las vias urbanas del FCA fueron removidas para dar co-
mienzo a la construccion de la avenida mds importante de Junin
(Carrizo y Yuln, 2012). La estacién céntrica del FCA fue clausurada,
pero la linea siguié operando a través del BAP. Esta transformacion
repercutié en la ciudad y en su arquitectura, ya que, décadas des-
pués, sobre esta avenida se construyeron el Colegio Nacional y la
Escuela Normal en el lugar donde funcionaba la playa de maniobras
del FCA (Sagastume, 2013).

En 1948 los ferrocarriles fueron nacionalizados y el ramal BAP de
Junin pasé a formar parte del Ferrocarril Nacional General San Mar-
tin. Si bien, con la estatizacion del ferrocarril hubo un incremento
considerable del personal empleado, en Junin no se alcanzaron las
cifras récord registradas en 1926 (3.473 personas). En 1958 se alcan-
z6 el segundo momento de mayor contratacion de personal (3.276)
pero, a partir de entonces, el numero fue declinando (Pompei, 2011).

A principios de la década de 1990 los ferrocarriles fueron afectados
por los procesos de privatizacion y reestructuracion por parte de
grandes empresas de servicios. Tras su cierre, en marzo de 1993,
un grupo de ferroviarios formé en el complejo una cooperativa de
trabajo que funciona hasta la actualidad con 70 empleados. Otra
gran parte de los edificios han sido reutilizados, algunos como
dependencias de la UNNOBA.

Lineas del ferrocarril, predio de los Talleres y particion de la trama urbana
en 1914
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Archivo Histérico Municipal de Junin.

La organizacion espacial de las actividades ferroviarias en Junin
es el resultado de la sumatoria de diversos edificios —construidos
mayormente entre 1886 y 1910- y ambitos utilitarios ocupados
en distintos momentos, mas o menos articulados espacialmente.
Esa organizacion de edificios y servicios que se relacionan o se
asocian entre si conforman un archipiélago a escala local. Este
archipiélago es entendido como un conjunto de lugares o espacios,
separados unos de otros, que forman parte de un sistema mayor. Se
caracteriza por su delimitacién imprecisa, por la jerarquia diversa
de los espacios involucrados y la forma de relacionamiento entre
las partes (Brunet, Ferras y Théry, 1998).



El predio de los Talleres conforma un poligono de 30 hectareas y
tiene 100.000 m2 de superficie construida (Dillon, 2010). El tendido
de las vias sobre el limite de la traza urbana fundacional contribuyé
a delimitar nuevos barrios y zonas de la ciudad en espacios desti-
nados al crecimiento futuro de la cuadricula.

El trazado urbano de Junin fue delineado originalmente en sentido
norte-sur, siguiendo la disposicion del antiguo fuerte militar que
dio inicio al pueblo en 1827. El ejido conformado por las quintas y
chacras circundantes fue trazado en 1864 a medio rumbo, es decir,
a 45° con respecto al trazado original. Entre ambas trazas se dej6 un
espacio de fuelle para la ampliacién de la cuadricula (Yuln, 2016)
(véase Figura 2). De este modo, durante el proceso de crecimiento
y desarrollo urbano, la irrupciéon de los ramales ferroviarios en el
corazén de la ciudad fue decisiva para su configuracion espacial
resultante. El archipiélago ferroviario estaba formado por: i) los
talleres propiamente dichos, ubicados dentro del predio poligonal
de 30 hectareas, ii) los edificios complementarios, ubicados en
torno a la estacion vy iii) los edificios subsidiarios, localizados en
las inmediaciones del predio central.

A partir de los planos relevados, se analizaron siete sitios que
forman parte de este complejo (véase Figura 3), a los cuales se
sumarian la vivienda del jefe de estacion —actual Archivo Histérico
Municipal-y la casa del jefe de tracciéon —actual Conservatorio
de Musica local-. Se caracterizara su estado actual a partir de la
identificacion y descripcion de los edificios y de los espacios, su
grado de conservacion, su uso original o su refuncionalizacion.
Esquema de implantacion del archipiélago ferroviario
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Reconstruccion de Federico Montecelli.
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Se ubica entre las calles Newbery, General Paz, Roque Sdenz Pefia
y el Pasaje La Portefia (en homenaje a la primera locomotora ar-
gentina), de 100 metros, sobre los que se extiende la estacion.
Constituye un espacio organizador de las actividades ferroviarias,
ya que en torno a ella se ubican los edificios de la estacién, la casa
del ingeniero seccional, el Club Social Ferroviario, y el edificio Vias
y Obras, Trafico, y Sanidad. A partir de la instauracién del Club
Social se ubicé sobre la plaza una de las canchas de tenis que eran
utilizadas por los empleados ferroviarios, aunque mas tarde fuera
retirada (en un plano de 1931 ya no se encontraba alli). Esta Plaza
se mantuvo sin cambios significativos por varias décadas, hasta

que para el primer centenario de la llegada del ferrocarril a Junin
(1984) se reformd y rebautizé como Plaza Ferrocarriles Argentinos.
En 2011 fue remodelada y se coloco la escultura El origen, obra de
los arquitectos locales Salvador Roselli y Julio Lazcano, realizada
con materiales integramente ferroviarios.

La estacion del ex-BAP se ubica frente a la Plaza Britanica. Un plano
estructural de 1895-muy desgastado- muestra el edificio en varias
vistas (frente, contra-frente, laterales, planta y cortes) (véase Figura
4). La estacién contaba con patio, cocina, comedor, escalera para
piso superior y en el piso superior se encontraba el patio del jefe,
y una lampareria, lugar donde se almacenaban los elementos de
repuesto para las luces del tren, ya que en los trenes a vapor se uti-
lizaban lamparas de carburo. El edificio, en el cual continda funcio-
nando la estacion ferroviaria, presenta un caracter arquitectonico
clasico (véase Figura 5). Tiene una fachada de muros almohadillados
en una planta baja y una planta alta con volimenes jerarquizados
por frontis rectos —sobre el acceso-y cornisas —sobre los andenes-.

Plano de la estacion de pasajeros

Archivo Histérico Municipal de Junin.

Vista de la estacion de pasajeros frente a la Plaza Britanica
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Se ubica frente a la Plaza Britanica, comparte la manzana con el
Club Social Ferroviario y con el edificio de Vias y Obras, Tréfico, y
Sanidad. De este edificio se posee un plano estructural de 1947,
época en la que ya no era la casa del ingeniero jefe de distrito
(titulo que posee la edificacién en un plano de extension de al-
rededor de 1930). En el plano puede verse que el edificio poseia
varias dependencias correspondientes a las oficinas del jefe y a las
oficinas técnicas de Vias y Obras, y que el plano fue hecho como
una propuesta para modificarlas. Una parte del edificio original
fue demolido y el resto se ha anexado a las dependencias admi-
nistrativas de la UNNOBA.

Se ubica en la interseccion de las calles Roque Saenz Pefia y Jorge
Newbery. El plano de Servicio de Agua de 1952 muestra la instala-
cién de agua existente y las modificaciones propuestas en el edifi-
cio. Se lee que contaba con habitaciones, bafos, un bar, sala para
caballeros y sala para damas, un salén, vestibulos, sala de billares,
biblioteca e, incluso, un teatro. Este club —también conocido como
club BAP o Club Inglés- fue fundado a partir de la llegada de los
ingleses a Junin, y reunia funcionarios de la compaiiia ferroviaria
y otras personalidades. En 1925 se realiz6 alli un homenaje a los
ingleses caidos en la Primera Guerra Mundial con motivo de la
visita del Principe de Gales que, en su viaje a Chile, hizo escala en
Junin (Revista Caras y Caretas, 1925).

Este edificio fue refaccionado en la década de 1980y, a partir de
1990, funcioné como sede del Centro Universitario Regional. En
2003 la UNNOBA instalé alli el rectorado, hasta su traslado al Cha-
let York, en 2014. En la actualidad funcionan aulas y actividades
administrativas de la Universidad.

Se localiza junto al Club Inglés y a la casa del ingeniero seccional. En
este edificio se ubicaba, por un lado, el despacho del jefe médico,
las oficinas de ayudantes, los consultorios médicos y una sala de
operacion. Por otro lado, se encontraban las secciones de Trafico y
Contaduria, con sus correspondientes oficinas. Actualmente forma
parte de la infraestructura edilicia de la UNNOBA.

Este edificio estd situado en las calles Newbery y Sarmiento. Una
serie de planos estructurales, en su mayoria catalogados con el
numero 732y una letra (por ejemplo, 732F), un diagrama del ser-
vicio de agua (1907), una modificacién de los Servicios Cloacales
(1915)4, un espacio para Archivo proyectado en la azotea (1924)s
y una propuesta de ampliacion de oficinas (1952) permiten leer

4 Seobservan los diferentes accesorios de baio, la conexién de la caferia de plomo
con sus medidas y algunas especificaciones de rieles usados como perfiles en las
ventanas.

5  Seobservan los dos archivos propuestos y su conexién con la cdmara oscura, que
se ubicaria arriba de uno de los archivos.
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la totalidad del edificio desarrollado en dos plantas. En la plan-
ta baja funcionaba la contaduria y la atencién al publico, y se
encontraba la casa del mayordomo, incluso con un gallinero. La
cabina del teléfono para llamadas de corta distancia se ubicaba
debajo de la escalera. En la planta alta estaba la oficina técnica
con las divisiones de Traccion, Electricidad, Division de coches
motores, la oficina del jefe de traccidn y el cuarto de teléfono para
llamadas a larga distancia. En esta planta también se encontraba
la seccidn de copias heliograficas, donde se trataban quimica-
mente los planos —confeccionados en papel transparente— para
que quedasen de color azul y aumentasen asi su resistencia al
paso del tiempo.

Las fachadas de este edificio se caracterizan por un estilo clasicis-
ta, que arremeda el edificio de la estacion de pasajeros. Presenta
muros con buias, una sucesion de ventanas coronadas por guar-
dapolvos rectos y una cornisa austera. En la actualidad, el edificio
estd ocupado por la Escuela de Tecnologia de la UNNOBA y por el
Museo de Arte Contemporaneo Argentino (MACA).

Se estima su construccién entre 1907 y 1910. El plano de Servi-
cio de Agua (1952) de la casa del ingeniero jefe mecanico mues-
tra las conexiones existentes y las propuestas de las caferias
tanto de agua fria como de agua caliente. Ademas, se tiene un
plano de implantacidn. El edificio fue construido para ser ocu-
pado por el jefe del Departamento de Mecanica, el ingeniero
Francis Collin York.¢ La vivienda hered¢ el estilo de la tradicién
britdnica con techos inclinados, por lo cual se lo conoce con el
nombre popular de chalet. Sus fachadas estucadas de cemento
simulan los elementos decorativos de madera de la arquitectura
pintoresquista y presentan los desagiies pluviales de fundicién
a la vista.

En 1982 la propiedad, perteneciente a la nacion, pasé a dominio
municipal y en 2003 fue donada para uso exclusivo de la UNNOBA
(Petraglia, 2012). En 2010 comenzaron los trabajos de restauracion
y puesta en valor del edificio, que actualmente es sede del recto-
rado de la Universidad.

Los edificios y sitios analizados hasta aqui, ubicados en torno al pre-
dio ferroviario o en sus cercanias, forman parte del sistema técnico
y administrativo de apoyo a la actividad principal de reparacion
realizada en el complejo. Los talleres o galpones de trabajo, por su
parte, estaban compuestos por una serie de naves industriales de
hierro y ladrillo a la vista, y de construcciones anexas localizadas
dentro del predio central.

6  Conocido como Mr.York, habria llegado a Argentina en 1885 y regresado a Inglate-
rra en 1916. Trabajaba en el edificio del Departamento de Locomotoras. Participd
en la construccion de obras civiles juninenses, como la construccion del Palacio
Municipal o el puente de calle Lartigau (Petraglia, 2012).



A continuacidn, se dard cuenta de las construcciones y espacios
que formaron parte de los galpones de trabajo de los Talleres Fe-
rroviarios a partir de los elementos encontrados en los diferentes
planos analizados y relevados en el trabajo de campo, detallando
el estado en que se encuentran hoy.

Figura en diversos planos perteneciente a la comparia BAP y que
corresponde a un camino hecho con placas de hierro fundido de
diferentes medidas (siendo la medida media de unos 0,07 mx 1,2
m x 2,0 m, dando un peso medio aproximado de 1.200 Kg). Habria
servido para mantener un stock de placas de fundicién, ya que en
tiempos de escasez o urgencia —en la que debian realizar una gran
variedad de piezas fundidas- se levantarian las placas necesarias
para ser fundidas. Este camino fue restaurado y ampliado por la
Cooperativa de Trabajo Talleres de Junin, permitiendo recorrer
sobre él la mayor parte del predio.

La maquinaria utilizada en los talleres funcionaba con energia
eléctrica, generada en la usina del predio. Para la produccién de
esta energia se utilizaba vapor de agua que movia los alabes de
los generadores -de los que sdlo queda la fosa donde solian es-
tar-. La gran demanda de vapor que tuvieron los talleres para el
funcionamiento de maquinas, la produccion de piezas y la utili-
zacién de locomotoras a vapor, exigia su almacenamiento en una
considerable cantidad de tanques. Se disponen algunos planos
correspondientes a la estructura y torre de diferentes tanques de
agua, sin poder afirmar dénde estaban ubicados, ni qué ocurrié
con ellos. En cambio, en algunos se constata su ubicacion en los
Talleres? y otros dan cuenta de las medidas, materiales y méto-
dos de montaje. Entre los tanques de agua se destaca el de tipo
Piggott (véase Figuras 6 y 7). Su nombre procede de la empresa
productora, Thomas Piggott, de origen inglés. Caracteristico de
las estaciones ferroviarias, su particularidad residia en el armado
a partir de placas prefabricadas y modulable, y su cantidad variaba
segun la capacidad de cada estacion ferroviaria. Una vez recibidas,
se unian rdpidamente, previo armado de la torre que ya venia con
las dimensiones especificas para cada capacidad, acelerando asi
su armado.

Otro motivo de la gran capacidad de almacenamiento de los tan-
ques de agua que servian al ferrocarril se debia a las tareas de
abastecimiento de urgencia que realizaban en algunos barrios de la
ciudad, cuando estos se quedaban sin el servicio de agua potable.

7 Estos tanques estan situados sobre la calle Primera Junta, a metros del paso a nivel.
Uno es de metal y dos son de hormigén armado. Uno de ellos data de finales de
la década de 1970y del otro no se tiene informacion.

A la fecha, la Cooperativa sélo cuenta con un tanque de agua para
usos domésticos, el cual ha sido restaurado y otro que funciona
como reserva ante una eventual falla del primero. En cuanto a los
restantes, el de metal estd completamente oxidado y con perfora-
ciones —producto del mismo ataque del éxido-, mientras que uno
de los de material se encuentra parcialmente destruido —faltante
de revoque, encadenado a la vista y oxidado-y el dltimo —que
es el mas nuevo- estd en buen estado general, aunque presenta
partes puntuales con faltante de hormigén. Estos tanques han
sido bloqueados y anulados por no tener los recursos —ni la nece-
sidad- para mantener tanto su estructura, como sus instalaciones.

Plano de tanque Piggott (1952)

Archivo Histérico Municipal de Junin.

Estd ubicada en los terrenos de la Estacién de Servicio Junin (EDS).
Se encuentra en buen estado y es usada frecuentemente. Este
dispositivo cuenta con un puente pequeio de rieles, el cual esta
situado sobre una pista circular y gira sobre su propio eje para
invertir el sentido de la locomotora. Esta mesa giratoria aparece
en planos antiguos de ubicacion del aio 1930, en cercanias a los
tanques antiguos de reserva de petréleo —los cuales ya no existen
pues han sido tapados—, a la usina y a la pileta de refrigeracion.

La ex-usina eléctrica se encuentra en el predio de la Cooperativa
de Trabajo Talleres de Junin (CoTTal) (véase Figura 8). Proveia de
energia tanto al ferrocarril, como a parte de la ciudad de Junin en
momentos de emergencia. Las instalaciones de la antigua usina
se encuentran en completo abandono.



Tanque Piggot junto a torre de enfriamiento de usina

fotografia de Federico Montecelli, 2016.

Luego de la privatizacion del ferrocarril, entre finales del afio 1993
y principios de 1994, se formaron cuatro cooperativas: Laguna
Paiva (Santa Fe), Pérez (Santa Fe), Rosario y Junin. Las tres primeras
fueron posteriormente compradas por empresas privadas, sien-
do la Cooperativa de Trabajo Talleres de Junin (CoTTal) la Unica
que subsiste como tal y que se encarga de gran parte del predio,
realiza actividades de reacondicionamiento y mantenimiento del
material ferroviario, que incluye vagones, coches motores, vias, te-
rrenos, edificios, galpones, entre otros. En el predio opera también
el Instituto Nacional de Asociativismo y Economia Social (INAES),
encargado de legislar, controlar y promover la economia social con
respecto a las cooperativas y las mutuales. Este Instituto ha tomado
una parte pequena del predio, realizando tareas importantes de
restauracion de edificios para llevar a cabo en ellos actividades
sociales, culturales y deportivas, o para ser utilizados como de-
positos de maquinarias, asi como también han restaurado vago-
nes, transformandolos en salones de usos multiples. El cuerpo de
Bomberos y la Policia de Junin poseen un pequeiio taller en donde
se realizan tareas de mantenimiento de camiones y depésito de
otros vehiculos. También utilizan gran parte de la antigua seccién
Torneria como depésito judicial de vehiculos secuestrados. Otro
actor presente es la Estacion de Servicio Junin (EDS), que trabaja
conjuntamente con la empresa Trenes Argentinos. Cargas y Logisti-
ca de la linea San Martin, y se encarga de realizar el mantenimiento
de las locomotoras.

A pesar de la presencia de multiples actores, la mayor parte del
predio e instalaciones se encuentran en estado de abandono. De
los sitios detectados en los planos e identificados en las visitas de
campo, hay un contraste fuerte entre la época de mayor actividad
y el estado en el que se encuentran hoy.

Vista externa de ex-usina eléctrica. En la parte posterior se observa la torre de enfriamiento
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fotografia de Federico Montecelli, 2016.



La llegada del ferrocarril a los diversos pueblos y ciudades del pais
modificé el desarrollo urbano y territorial propiciado por la etapa
agroexportadora que se inicid a fines del siglo XIX. Con el conse-
cuente aumento poblacional, se extendieron las plantas urbanas,
superando los limites de los trazados fundacionales y facilitando
el crecimiento sobre los ejidos. En Junin, la llegada de las distintas
companias ferroviarias resulté determinante para su crecimiento y
desarrollo, asi como para su posicionamiento en la regién.

La identidad de la ciudad esta ligada intimamente a la actividad
ferroviaria, a la instalacion de los talleres y a los ramales que redefi-
nieron la configuracion urbana. Estos originaron una serie de limites
fisicos en torno a los que se definieron nucleos habitacionales con
caracteristicas identitarias y socioecondmicas distintas.

La produccidn arquitectdnica local crecié ya que se construyeron
nuevos edificios pertenecientes al ferrocarril o ligados a la industria
ferroviaria. El origen inglés de la compaiiia concesionaria se lee en
la arquitectura del complejo de los talleres, que manifiesta el estilo
industrial propio de los edificios utilitarios de finales del siglo XIX y
en el cardcter pintoresco de las viviendas del personal jerarquico.
Todo ello incidio en el aspecto urbano de la ciudad.

El relevamiento y analisis de planos técnicos permite hacer una
lectura histérica tanto ferroviaria como urbana, en la cual la ar-
quitectura y la ingenieria se vuelven herramientas fundamen-
tales para examinar un corpus documental que no habia sido

explotado previamente. También permitié entender el archipié-
lago ferroviario que se constituyo a partir de la multiplicidad de
construcciones esparcidas en la ciudad. El analisis del material
disponible hasta 1950, periodo que coincide con la etapa britani-
ca de la explotacién del ferrocarril, posibilitd, a su vez, contrastar
situaciones edilicias pasadas y actuales que permitieran elaborar
un diagnéstico.

En Junin, la puesta en valor del patrimonio ferroviario fue realizada
por la Universidad y, en menor medida, por la municipalidad con
la recuperacion de edificios y sitios emblematicos. Ambos actores
publicos se constituyeron en los impulsores del proceso de re-
funcionalizacion de los edificios subsidiarios y complementarios
del ferrocarril. Los galpones industriales de los talleres originales,
donde aln se realizan actividades de reparacion, se han destinado
parcialmente al asiento de cooperativas y emprendimientos varios.
Alli se constata la degradacion edilicia que, a su vez, contribuye al
decrecimiento del entorno inmediato. Ese patrimonio ferroviario
urbano conforma un legado no solo por su valor arquitectdnico,
sino también por el componente simbdlico y cultural para la ciudad.

Si bien la Universidad continua apostando a la recuperacién y re-
funcionalizacién, seria necesaria la busqueda de consensos para
tomar una decisién democratizada, mas alla de las opiniones, y
de las posibles propuestas y escalas de intervencién, cada una se
vuelve, en si misma, un proyecto diferente de territorio y de nacién.
Por lo tanto, la recuperacién del ferrocarril y la puesta en valor del
patrimonio ferroviario son cuestiones que debieran ser pensadas
por distintos actores, en el marco de un debate que la sociedad
argentina se debe a si misma.
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