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PROLOGO

Nadie que me conozca habra de sorprenderse scbre la tematica que he elegide abordar en nu Tesis
Doctoral. El fendmeno urbano, y mas especificamente el transporte por riel, ban gozado de ni
preferencia ya dezde hace muchos afios.

El trabajo file comenzado er forma parcial y esporadica en 1982, tras la publicacion de mi primer
fibro titulado El Transporte en Buengs Aires: 1870-1880, que sirvid como antecedente de esta
investigacién muchisimo més minuciosa.

En 1985 inicié una etapa por demds ambiciosa cual fue vigjar hacia diversas capitales sudamericanas
a fin de indagar eventuales paralelismos en la historia de su transporte, en refacion al desenvolvimien-
io del de Buenos Aires. Las conclusiones, segim vishumbraba, pedrian ser por demdés enriquecedoras
& interesantes.

Viajé en ese afio hacia Asuncion, en 1986 hacia Montevideo, en 1990 hacia Santiage de Chile y en
1991 hacia La Paz y Rio de Janeiro, asi come nuevamente a Asuncion y Montevideo, dado que yva
fenia mas experiencia para inquirir sobre nuevas cuestiones. Mientras tanto fui presentande humildes
trabajos como participamie de Simposios, Encuentros, Congresos y Jomadas, preparando asi
redacciones embrionarias que tenian por objetive abordar diversos aspectos y conformar los capitulos
de la futura Tesis Doctoral.

Concursé y obtuve al mismo tiempo sendas becas por parie del CONICET (Imiciacion 1988-90;
Perfeccionamiento 1990-92, promrogada hasta 1994) que me permitieron adelantar el relevammento
informativo. Poce a poco fui perfilando la estructura del trabagjo que fue modificada y alterada
infinidad de veces, hasta llegar a la redaccion definitiva.

- Deseo expresar mi reconocimiento a diversas instituciones e investigadores sin los cuales no habria
podido elaborar estas paginas. Me es imposible nombrar a todos y correria ¢l fiesgo de olvidarme de
alguien No puedo, sin embargo, dejar de mencionar al organisme que confié en primer lugar en €
proyecie, el CONICET, y por otra parte 2 la Fecultad de Histonie y Letras de la Universidad del
Satvador, que nos ha formado con gran tesén en nuestra temitica especifica, revalorizando la
importancia del espacie urbeno, de la cindad, de sus servicios -en el pasado y en el presente-
aportando mediants los seminarios de doctorado, que cursé entre 1995-58, diversos aspectos que
permitiecron profundizar diversos puntos de este trabajo.




Un afectuoso recuerde le debo al Dr. Alberto J. Lépez Abuin, muy lamentablemente ya fallecido,
por haberme guiado en tas primeras etapas del trabajo con sus consejos, informacion y criticas. La
conclusion de 1a Tesis he estado bajo la direccion del Ing. Juan José Sallaber a quien estoy por demas
agradecido por haberme honrado con su aliente y consejos, asi como haberme dedicado valioso
tiempo. No puedo dejar de mencionar tampoco la colaboracion del profesor Ricardo Sendot quien,
con inestimable entusiasmo, me ha ayudado en la larga revision técnica y comreccidn de estilo final.

diciembre de 1996




INTRODUCCION

1. Objetivos fundamentales de la investigacion:

El presente trabajo ha tenido en cuenta diversos objetivos fundamentales en base a los
cuales se ha confermado la estructura general de la Tesis Doctoral:

l.

Establecer la relacion enire los diversos aspectos histdricos inherentes al desarrollo
tranviario de Buenos Aires, respecto de los sistemas europees y latinpamericanos.

Reseriar las alternativas locales que permitieron la instalacién de los tramways y ca-
ractenizar sus primeros anos de explotacion.

Analizar 1as caracteristicas generales de la circulacidn en Buenos Aires, teniendo en
cuenta aspectos geograficos, el tmnsporte urbano en general, aspectos sociales, asi
como la organizacion y trazado de los corredores de trafico.

Historiar el desarrollo de cada una de las empresas tranviarias establecidas:

4.1. Establecer la nomina de empresas en explotacion, fusiones, liderazgos y caracte-
risticas penerales.

4.2, Ubicar con precision el trazado de cada una de sus hneas, discriminando las que
eran originates, las que fueron productc de su expansidn, las levantadas, asi como
los predios en los que emplazaron sus estaciones y/o depositos.

4.3, Determinar las dreas de influencia de las compaiiias y definir los pardmetros de
exchusividad del triafico urbano.

4 .4. Establecer €] origen de su capital, 1as variaciones en su composicion y el desammo-
llo financiero zlcanzade por cada una de las companias.

4.5 Comparar su grado de avance técnico en relacidn a los sistemas exiranjeros ¥
referir las innovaciones emprendidas y caracteristicas propias.

Analizar las caracteristicas generales de la actividad desde el punto de vista laboral.

5.1, Referir 1a modalidad propia de la actividad, establecer una suerte de tipologia
social de sus mtegrantes y precisar ¢l grado de compenetracion entre ¢stos alti-
mos, los dirigentes, el pdblico ¥ el Estado.

5.2. Determinar las tensiones surgidas entre los obreros v el capital, historiar el medo
en que se fundaron las organizaciones gremiales ploneras y establecer sus prime-
ras actividades.

5.3. Rastrear detailadamente los conflictes y huclgas suscitadas, analizar los patrones
de comportamiento de cada sector en pugna y extraer conclusiones sobre las con-




5.4.

secuencias inmediatas y/o de larga duracion promovidas.

Investigar las caracteristicas de la cobertura socio-asistencial brindada por
jascompafiias a sus empleados: recreacion, atencion meédica, mutualismo,
socorroasistencial, etc,

Indagar sobre el mode en que las empresas de tramways han incfuido en el proceso de
urbanizacion de la ¢iudad de Buenos Aires.

Gl

6.2.

b3

6.4.

6.5.

&.6.

Retferir algunas caracteristicas geogrificas e historicas que permitan dilucidar las
causas por las cuales el Municipio comenzé su desartollo espacial.

Vincular los resultados obtenidos con el «progreso material» promoevido por la
ideologia filoséfico-politica predominante en aquel tiempo histérico.

Establecer copcretamente cuales fueron las transformaciones urbanas introduci-
das por el liberalismo en el periodo abordado.

Analizar el proceso de descentralizacion poblacional v establecer el grado de par-
ticipacitm del sistema de los tramways en esa reubicacién. Precisar necesanos
conceptos generales y estructurales que permitan comprender el proceso global
de la expansion urbana.

Determinar las consecuencias de lo analizado especialmente en relacidn al impac-
to y las mutaciones sociales vinculadas directamente con el acceso y la valenza-
cion de la propiedad.

Establecer el nivel opemtivo que las empresas desempefiaron en €l proceso de
expansidn, su eficiencia en relacion a sistemas similares del mundo, asi como su
rentabilidad financiera.

Considerar cual ha sido ¢l rol del Estado en la explotacion de las compaiiias.

7.1,

T

Sefialar el papel del Estado en la conformacion de la normativa legal del sistema
tranviario, Advertir el grado de libertad, condicionamientos o determinaciones
impuestas a las empresas, en el marco de la economia liberal implantada en la
época.

Identificar las obligaciones a que debieron someterse las compafiias respecto de
la construccion y censervacion de pavimentos, tnbutes y contribuciones, protec-
cidn a terceros, iluminacidn de recormidos o parajes importantes, asi como sobre
ZLS Servicios.




2. Estructura del trabajo:

1.

il

12.

La incorporacion del tram-way 3 la ciudad industrial-capitalista de los Estados Unidos
y Europa.

El impacto exdgeno de la econemia occidental en el transporte urbano de las capitaies
del cono sudamericano.

Los primneros tranvias de Buenos Aires. Origen v antecedentes hasta 1880,

Caracteristicas generales de la ciudad, el movimiento urbanc y el transporte, en las
dos Gitimas décadas del siglo XIX.

Historia de las compafiias tranviarias a caballo hasta el primer ensayo eléctrico. 1880-
97.

La revolucion electrica en ¢l transporte urbanao.
El desarrollo histdrico de las empresas del tramways. 1897-1914.
Las compafiias del tramways de menor incidencia.

El proceso de expansion de la Compaiiiz de Tranvias Anglo-Argentina.

. Caracteristicas, situacion social y laboral del personal tranviario.

11;

Los tramways en la transformacion urbana de Buenos Aiates.

El rol del Estado en la explotacidon de las compaiiias.




3. Encuadre tedrico-metodolégico:

Creemos imprescindible dilucidar, desde el comienzo, que no se ha aplicado una metodolo-
gia determinada sino diversas, segim hemos considerado conveniente en cada uno de Jos topicos
abordados. Desde el punto de vista epistemoldgico, este enfoque, nos ha permitidoe analizar
desde distintas posiciones la vasta informacion que nos hemos visto compelidos a procesar. Sl
bien la presente investigacion ha sido conformada en base a un enfoque interdisciphnaric {fanto
de la geografia o el derecho, come de la sociologia, la ¢conomia, la histora del movimiente
obrero v hasia la business history o Unternehmensgeschichie), el paradigma ha sido el eminen-
temente Ristdrico.

Se ha conformado una investigacion empirica, referida al enfoque intraurbanc con aplica-
cidn a la Cindad de Buenos Aires, en la cual se analiza fundamentalmente el rol y desarrollo que
en ella han tenido las compaiilas tranviarias. Hemos tenido sumo cuidado en que ello no impli-
que un encapsulamiento estéril en o metodelégice, pues intentamos superar diversas vertienies
intelectuales para llegar a una sintesis que mediatice los reduccionismos que tantas veces empo-
brecen este tipo de trabajos. Ello nos ha permitido apelar y utilizar tanto teonas espacialistas
como econdmicosociales, interpretar procesos sociales con ojos de cbreros y de gjecutivos, por
s6lo citar algunos ejemplos. Creemos acercarnos asi un poco mds hacia una tarea racional y
pretendidamente cientifica.

Si bien se trata del estudio de una temdtica particular, se ha logrado enriquecer la realidad
especifica vinculandola con un todo més amplio, de modo de compleyizar ¢l trabajo, para com-
prender -no solo conocer- las estructuras que peomiten integrar lo microhistorico con los niveles
regional y subcontinental. Es nuestra intencidn ampliar esta investigacion al area sudamericana,.
Este objetivo esti al presente ya muy avanzado. Quizés pueda algin dia ampliarse desde la
ptica de archivos europeos. Serd entonces cuando, 2 lo mejor, habremos de dedicamos a re-
flexionar sobre un sistema tedrico mas general.

En cuanto a la historia de las compafiias tranviarias far@ sensw no nos ha interesado su
intervencion como fuerzas motoras del mercado al estilo smithiane, sino solo advertir su unpor-
tancia -incluso técnica- en el proceso de urbanizacién de Buenos Aires. Su desarrollo se debe en
gran parte al desenvolvimiento de este medio de locomocitn. En este sentido pueden haber

tentido un papel positivo o también negativo -pues no se trata de ser apologetico- si se analizan 7/

los resultados.

La época considerada abarca el periodo desde el cual 1a Argentina encastro su mercado a
Europa hasta la Primera Guerra Mundial, la cual aiterd ¢l esquema subcontinental por la
mediatizacion de 1a Gran Bretafia {y con elia el riel) y 1a emersion de os Estados Umdos (y con
elio el desarrollo del automotor). Este ciclo ha llevado a delimitar el wrabajo entre los afios 1880
y 1914 aunque, seguramente, &sto sea lo mds fluctuante y subjetivo del estudio, pues pretende
solo fijar limites provisionales y tentativos que sirvan para ubicarnos en el tiempo histérico.

En cuanto al espacio geografico hemos circunscripto el dngulo de enfoque a la ciudad de
Buenos Aires. Consideramos exclusivamente al drea formalmente englobadabajo su junsdic-
ci6n municipal. En primer término, porque en aquel periodo no podemos habiar aun de una
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aglomeracion pues esta habria de surgir €n un periodo posterior al referido en nuestra investiga-
cien. Considerar un espacto mayor llevaria a considerar lineas tranviarias de escasa incidencia
de trafice asi comoe de poca significatividad urbana. Solo se han incluido lineas con cabecera €n
la Capita! Federal que penetran en territorio de la Provincia de Buenos Aires a fin de no quebrar
la unidad tematica en la histora de esas empresas, como €$ el caso de las que se trazaron en fa
zona sur del Gran Buenos Alres.

Los primeros capitulos pretenden adentrar al lector en algunas estructuras globales asi como
situarlo en el contexte historice, urbano y social de! momento en gque se establecieron las prime-
ras lineas de tranvias tanto en Buenos Aires como en general en el cono sudamericano, siguien-
do el modelo de la ciudad capitalista de Europa y los Estados Unidos. Se ha trabajado con
bibliogratia adquirida o consultada en los centros mas importantes y actualizados en la especia-
lidad de ambos continentes. Fl andlisis global ha tenldo en cuemia fundamentalmente los cam-
by sificaasnaldesiznallo orodugtiye.de jas ciudades del Subcontinente y su relacion
a la situacién economica del mercado mundial, conceptualizacidén que hemos tomado de Yosé
Luis Coraggio de su fa Cuestion Regional en América Latina. La comparacion de casos, ha
tenido en cuenta la situacion particular de Buenos Aires, relacionandola con Montevideo, Rio de
Janeiro, Asuncidn, La Paz y Santiago de Chile, integradas en una misma estructura COTIIIN.

En otros capitulos se ha emprendide una minuciosa ¥ exhaustiva tarea que ha tenido por
objeto historiar el desarrollo de las empresas tranviarias. El relevamiento ha incluido diversos
periodicos, revistas cientificas y de divulgacidn, expendientes de distintos archivos, cartografia
de época, series completas de publicaciones oficiales entre las que se encuentran anuarios, me-
morias, estadisticas, censes, actas de sesiones de diversos organismos O entrevistas personales.
Gin duda ha sido una de las tareas mas arduas la de hallar el material en los mas vanados
repositorios 2 fin de conformar series o colecciones completas, La bisqueda en sitios a veces
insolitos, ademés de apartados, ha permitido individualizar por completo todo £l matenal nece-
sitado.

Esta minuciosa tarea datistica ha tropezado con algunos problemas que sin embargo pudie-
ron ser sorteados satisfactoriamente. Haremos sélo referencia a 1res. Un problema consistio en
dilucidar entre la concesién o autorizacion de una obra v si en verdad habia sido efectivamente
construida. Hemos notado en sinniimero de trabajos, que hay autores que no contemplan esia
circunstancia por lo cual se dan por hechas algunas obras que nunca llegaron & concretarse. Eilo
llevé a que cada ley, decreto, ordenanza o concesion fucra verificada mediante informacion
cruzada de modo de cortoborar su materializacidn. Respecto a la cronologia también surgieron
algunas imprecisiones. Las vanantes que figuran en la bibliografia confunden distintas mstan-
cias empresarias. Es frecuente dar como fecha de aparicion de una empresa tanto a la CONCEsion,
al comienza de la construccion, a su finalizacién, 2 la inauguracion oficial de su pnmera linea,
como 2 la apertura del servicio al piblico. No deja de sorprender la facilidad & que se
malinterpretan especialmente las dos dltimas acclones. Otro problema que complico la tarea ha
sido la dificultad pars individualizar algunas artenas por ias que se habian concedido lineas
tranviarias. El cambio frecuente de la nomenclatura de calles no ofrecid problemas cuando se




trataba de las céntricas pero si al incursionar en zonas entonces periféricas. No siempre fue facil
advertir que «66 A» es San Luis o que la antigua Cayena, en La Paternal, es hoy Alte. El.Segul.

La conformacidn de los planos de las redes tranvianas fue un verdadero desafio dade que
sélo se cuenta con cartografia en 1a cual se advierte el crecimiente comparativo del trazado total
entre censos sin individualizacién por compafiias. La pertenencia de lineas de cada empresa
insertas en un plano fue producto del registro de la concesién y del control de su efectivizacion
mediante referencias indirectas (noticia periedistica, accidente, fotografia, etc.). Asi fue trarzada
cada una de las lineas en forma individual. La totalidad configurd un plano mayor que podia
compararse con los referidos que no discriminan pertenencias. En este sentido también fue util,
aungue a veces erronea, desfafada o imprecisa, la descripeion de recorridos contenidos en guias
de época o turisticas que incluian las caracteristicas y servicios de las ciudades.

2 Uno de los capitulos ha tratado de conformar una suerte de tipologia social de los integran-
tes de la actividad tranviada. Se profundizé en primer término en los rasgos de su personalidad,
en su origen asi como en su pertenencia social. En este caso se ha pretendido temar a la litera-
tura como auxiliar o instrumento mediante el cual podemes acceder a un plano de analisis que
luego se ha interpretado segin los métedos tradicionales aplicados en el campo histoniografico.
La expresién literaria pasé entonces a ser iitil en cuanto registro de costumbres y caracteristicas
de un sector social que, per entences, no fue considerado por los autores clasicos. De este modo,
se lleg a plasmar a los trabajadores en forma realista, vital y alejados de las prolijas tramas de
gabinete gque cautelosamente tejen los intelectuales y que nos apartan, en general, de los mil
tnatices que les son propios.

El relevamiento se hizo en base a la bibliografia clasica, aunque Ja base del disefio explica-
5 tivo se centrd en la letrilla popular: piezas musicales varias, tangos, milongas, poesias o sainetes,
de dificil acceso. La busqueda fue orientada hacia las bibliotecas especializadas de distmas
instituciones (Sala de Misica de la Biblioteca Nacional -pese a no estar habilitada-, Acaderma
Portefia del Lunfardo, SADAIC, Centro Riccordi de Asesoramiente Musical, SADE) asi como
en archivos de antiguas editoriales de misica (Torres Agiiero, Perroti, Musical Korn Intersong,
M.A.L, etc.) v a través de entrevistas personales (come el caso del grupo «Buenos Aires Tango
y lo demas» detectado en el Cafg Celta).

En directa articulacidn con lo anterior, s& han estudiado las condiciones de trabajo de los
obreros. Se comenzé con el seguimiento de la bibliografia especifica sobre el movimiento obre-
2 ro, la legislacién pertinente, informacién periodistica y estadistica, para conformar en una etapa
posterior matrices que permitieran advertir denominadores comunes y singuiaridades. Se han
buscado causas de las acciones, las varabies influenciadoras, asi como sus COnseCUEnCIas inme-
diatas y posteriores. En forma continuada se ha desarrollado la interpretacion en un doble plano:
la evolucidn historica del movimiento obrero argenting en general y la del sector tranviario en
particular.

Un subtema en ests mismo capitulo ha consistido en la respuesia a distintas preguntas-
problema que han sido evacuadas mediante muestreos y tabulaciones. Se han dilucidado asi
cuestiones relacionadas con la cendicion social, la evolucion de los sueldos y un relative poder




adquisitive de los obreros. También se han estudiado algunos beneficios sociales otoreados por
las empresas. Estaban vinculados con los socorros mutuos, la cobertura medica, proveedurnia y la
recreacion.

Un capitulo ha estado centrado en la influencia del tranvia ¢n la transformacion del espacio
urbano. Se analizd en primer término la ideclogia que die pie a los cambios que se operarcn en
gl pais y por ende en la cindad desde el punto de vista fisico. Respecte de esto altimo, se
investigé sobre la construccion de nuevos edificios, la apertura de parques, avenidas, nuevos
espacios, etc. Se llego asi a interpretar la forma en que el tranvia influyo en el proceso de
descentralizacion poblacional, la manera en que un nuevo sector social accedid a la propiedad,
el proceso de conurbacién gque incorpord lotes hasta entonces muy distantes desde ¢l punto de
vista comunicacional 1o cual fue fruto del desarrollo polinuclear de la ciudad.

En este caso s¢ ha tratado sobre todo de articular ideas fuerza y nicleos conceptuales que
permitieran explicar el modo en que se llegd al desarrollo urbano de Buenos Alres. Se ha liega-
do a establecer los gjes v flujos de circulacion, los ntcleos emisores y receptores de circulacion,
el surgimiento de nuevos barrios por el arribo de las lineas tranviarias que ya se habian electr-
ficado, la forma como se produjo la valorizacidn de la propiedad, el nivel de servicio ofrecido
en relacion a los pardmetros internacionales, ete.

Para el mejor adentramiento de esta tematica, se cursaron dos materias correspondientes al
Curso Superior de Planificacion Urbana y Regional de la Facuitad de Arquitectura, Disenio y
Utbanismo, de la Universidad de Buenos Aires, denominadas Economia Urbana y Regional asi
como Econornia Espacial.

En el tltimo capitulo de la Tesis se ha querido estudiar el modo en que s¢ condujo el
Estado con las empresas tranviarias. Las conclusiones en este aspecto podrian incluso ser uttles
comao lineamientos de aplicacién contempordnea a diversas esferas de servicios. Tras una intro-
duccion sobre el origen de la organizacidn estatal, se ha profundizado sobre tode en la faz legal
para advertir las variaciones y modos de accion que condicionaron la relacion entre el bstado v
las empresas de tramways. Se profundizé entonces en sus obligaciones respecto a la construc-
cion y conservacion de pavimentos, sobre el deber de iluminar algunes puntos del recorrido, la
tforma en que debian velar por la seguridad de los pasajeros y terceros, sobre la obligatoriedad
de levantar las vias cuando interferian con el transito publico, ¥ el contrel a que estaban sujetos
oS servicios.

N e g
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4. Sobre el aporte, la originalidad y las perspectivas futuras del trabajo:

Nos queda, por Gltimo, plantear la originalidad del tema que ha sido practicamente ignera-
do por la historicgrafia focal, tanto individual como oficial. 5i bien hay muchisimos trabajos
sobre el tema fermoviario, no ha merecido esa misma consideracion el tranviario quizas port
despreciarse un tema microhistérico o intraurbano, por 1o advertirse su importancia en la econe-
mia nacicnal € incluso trasnacional, o por una razdn extra académica (pero por demas determi-
nantie en nuestra practica profesional) motivada por la ausencia o dificultad de accesc a las
fuentes de informacion.

Existe una vasta bibliografia sobre estos topicos en Ja historiografia europea y aun estado-
unidense, come una de las formas de abordaje de la historia de empresas y procesos de inver-
sion. En nuestro medio séle hay media docena de trabajos: una tesis gue Se centra en aspecios
técnicos !, algunos trabajos editados por la empresa Anglo-Argeniina de marcado acento
apologético , algunos articulos aislados con contenide muy superficial asi como puntual; en el
mejor de los casos, capitulos especificos en historias generales °, ¥ finalmente dos libros que
responden al mayor interés que dltimamente ha despertado el tema.®

Creemos haber hallado una temética no abordada que ofrece un munde privilegiado para el
analisis histérico, que nos ha permitido penetrar en la realidad urbana, que nos posibilitara la
consideracion de ares mayores, y hasta adentrarmnos mas adelante en reflexiones tedricas.

Buenos Aires, julio de 1994

'Lk A, Viglione. Estudio sobre los passays en fo ciuddd de Buenos Aires. Buenos Aires, Pable E. Com, 1878, [Tesis de ingeniero crvil, Facoliad
de Maremaricas, UBA)L.

2 Las mas imponaEmics odilados en ocasion del Ccwenrenane de 1976, Maring Jalikis, Hivtaria de fos medios de framsporie ¥ of Su inflrencia cn
&l desarrolie de fe ciidad de Buenos Aires. Y el folleto: [876-10926: 50 Afex de contimee progress. Edind tambien folictos sobee [emas punoakss
vy una publicacidn periddica: £ Riel Forede (1925.30).

1En Ias oras de Manue] Bifban (Buemos Aies, desde su fnducidn haiia asesters dias, de 1902} y de Tames B Seobie [Muemns Aves: del cerie
2 lor barros ISTILIG0 de 1977). Aungue no pertenece 4 £3la CRICTOfA, MErece inchurse aqui, ya Jue W 55 trata e st aniculy szlado sino de
urt buen frahago de simesis. el de Miguel Angel Scenna, «El Tranvia Portetos. fido ex Historia. m, 15, de 1968,

2 Crigtian . Werckenthien. E£f Framsporfe en Buemas Aires: 1870 /880, publicado por 1a Asociagion Amigos del Tranvia en 1981 con prologo de
Aquifing Gonzalez Podest Aquiline Gongilez Podestd. Los Tromvias de Auenos dies, publicado por s Asociacion Amiges del Tramvia en 1956
con prédoge de Crisnan O, Werckenthien
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CAPITULO 1

LA [NCORPORACION DEL TRAM-WAY A LA CIU DAD
INDUSTRIAL-CAPT [STA DE LOS ESTADOS DOS Y EUUROP

Una de las principales preocupaciones de los hombres a lo largo de su historia ha consisti-
do en reducir ¢l esfuerze necesario a fin de producir los elementos indispensables para su sub-
sistencia, vale decir, que ha procurade disminuir la intensidad de su trabajo e mtentade minimi-
zar los tiempos de su desplazamiento para lograr vencer las distancias. Para sobrellevar tal ac-
ci6n ha organizado el espacio de modo de moldearlo de de acuerdo a las necesidades propias de
cada cultura a la vez que se ha esforzade por incorporar algunas mejoras 1écnicas que le permi-
tierap utilizar las fuerzas naturales como nuevos propulserss de sus creaclones instrumentales.
El propio Imperic Romano no habria podido mantener su pederic sin contemplar la necesidad
de una rapida y efectiva movilizacion de sus gjercitos por una red vial que abarcaba 85.000
kilémetros a través de las provincias, que estaban tan extendidas.’

En =l 4mbito intraurbane 1a poblacion circulaba a pie. En Roma el movimiento vehicular s
efecniaba solo por la noche con la excepcidn del que utilizaba la aristocracia. Tampoco la
ciudad medieval gozé de un espacio suficiente como para posibtlitar el desplazamiente de gran-
des medios de transporte. Las murallas de las antiguas civitas o burgos encorsetaron durante
mucho tiempo su desarrollo. El trdnsito pricticamente se circunscribia al vinculo del castillo o
la catedral con el mercado, lo cual creaba el eje principal del trafico. Su longitud daba lugar en
las ciudades mayores, a su vez, a subsiicleos que solieren recibir ¢] nombre de la parrogquia que
los presidia. La zonificacion se originaba principalmente en el aislamiento de los distintos «ba-
rioss a causa del nucleamiento de comunidades minoritarias (judios, moros, etc.), de la locali-
zacion de poblacién dedicada a un mismo oficio, o de la pertenencia a una determinada clase
social interesada en mantenerse segregada. La expansion hacia el alfoz y los suburbios
(extramuros) habria de marcar nuevas etapas que COmMenzaron col el auge comercial ¥ mercan-
tilista propio del siglo XV?

{as ciudades de entonces, con unos 10.000 habitantes, no se habian expandido demasiado
y Jas distancias se podian cubrir 2 pie si se necesitaba atravesarlas de un extremo al otro. Solo la
nobleza v el alto clero poseian carruajes. Con el tiempo los burgueses mas adinerados habrian
de conquistar también tal distincién. No existia alin el transporte urbano popular. Recién en
1662 Blaise Pascal consiguié instalar en Paris un servicic de omnibus a caballe que transportaba

1¢rert Eriedrich Wenenborg, Vam Zauber after Berp-und Sindigenpchnen, Freiburg/Breisgaw, Bibliotthek Rombach, (932, p. 14
2 rrigian 3. Werckanthien, La civdad espaiols medivval criciana; S ayweei Sisica. [ inédie).
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pliblico a herarios ¥ por recorridos preestablecidos. Pero la incapacidad de lograr hacer convivir
2 una poblacion que atn era marcadamente clasisia, las malas condiciones de los pavimentos, lo
poco extendido de las urbes, asi comao las calles angostas ¥ tortuosas que apenas brindaban ¢l
espacio suficiente para los vehiculos existentes, peatones vy vendedores, hicieron que el intento
s abandonara cast de inmediato.

La formacion de la ciudad industrial-capitalista se debio a la conjuncion de distintos facto-
res: al decisivo aumento de la poblacion (por la disminucion del coeficiente de mortandad), a las
modificaciones de la organizacidn del trabajo y técnicas de la produccién -principalmente la
especializacion cbrera-, ¥ a los avances mecanicos. La maquina 4 vapor de Watt (1769) sustituyo
a la energia hdrauvlica en la industria, a 1a traccidn adlica en el transporte maritimo, comoe a la
amimal en el transporte interurbano.

En 1767, R. Reynolds construyd la primera via feérrea para el transporte de carbon, que
desde entonces se habia convertide en un elemento vital. Muchas fuercn las transformaciones
urbanas incorporadas en plena Revolucion Industrial; no sélo se modificd ¢ asentamiento de los
habitantes que rmgraban hacia los centros mas desarrollados, sino que se alterd todo el esulo de
vida.’

E]l cngen del nel nos remonta nugvamente a la Anhgoedad, Los mas antiguos carnles
tervian en principio forma de surcos, seglin se descubrio en Pompeya vy Maita. Se los utilizé pamm
desplazar moviles que proveian de agua o humus. Ya en €poca helenistica también se empled
una especie de vias en los teatros para faciltar los cambios de cuadro 38lo permitidos por la
maquinaria escenografica. En la Modemidad se incorperarcn a los trabajos mineros. Los carn-
les de madera, quebradizos y patinoses, fueron luego reemplazados por los de hierro que posi-
bilitaron el gran auge durante [a segunda mitad del sigic pasado v la primera del actual.

En 1801 entr¢ en servicio el Surrey Iron Railway, primera empresa ferroviaria forrnada pama
el transporte de mercancias del mundo. Apiicado el vapor a la locomocién desde que Gorge
Stephenson v su hijo Robert construyeran las legendarias maquinas Locomotion (1823) v Rocket
(1829), el sistema habria de comenzar su gran desarrollo. La pionera circuld armstrando por
primera vez un tren de pasajeros en el tramo Darlington-Stockton (Gran Brataria) en 1825 4

Losg servicios de dmnibus a traccién animal recién volvieron a aparecer en las ciudades
europeas a comienzos del siglo XIX, En 1826 el propictano de unas instalaciones de bafios
termaleg en las atueras de Nantes instald carrmajes para ltegar a etlos desde |a ciudad. El mismo
individuo construyd, aleunos afios mads tarde, un servicio similar en Paris. A casl un cuarto de
siglo pasada la catda del Antiguc Regimen, recién se lograba integrar a las distintas clases en un
medio de locomocién urbano. Pronto el sistema se extendié v fue copiade en diversas ciudades.
En 1838 nacia el primer servicio regular en Dresden (Alemania). Hacia la década del "60, gste
s¢ habia multiplicade hasta conformar una red de 15 lineas. Pocos afics después se instalaban
otros en Beriin. *

! Leonardo Benevolo, Orgenes de fa grbanisiica moderng, Buenes Aires, Tekbd, 1967, p. 9-19.
T Werner kopp, Dampflokomeinen, Niedernhausen, Falken, 1978, p. 7-8.
1 Grert Foednich Wertenborp, ofs cr, p. T ¥ 5.
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A mediados del siglo XIX la gran ciudad era ain un fenomeno raro. Selamente dos ciuda-
des europeas superaban los 50{.000 habitanies: Londres con 3.360.000 y Paris con alrededor de
1.000.¢00; Berlin tenia solo 419.000 almas. Al concluir la primera década de nuestro siglo, mMAas
de 25 ciudades tenian una poblacién superior al medio milién, pero relativamente pocas alcan-
zahan ain el millén: Londres (4.500.000), Paris (2.200.000), Beriin {2.100.000), San Petersburgo
{2.000.000), Moscu (1.600.000) y Buda-Pest (1.000.000). Las ciudades que registraban el mayor
crecimiento eran las industriales o las que debian su actividad al trafico portuario, mas que las
simplemente comerciales o 1dministrativas. El mayor desarrollo s vio en Gran Bretana y Ale-
mania donde varias crecieron verliginosamente: Leeds, Manchester Glasgow, Liverpool, las de
la cuenca del Ruhr, y las regiones industriales de Sajonia y Silesia. Francia Conocio una urbani-
zacién mas lenta, quizas, por la mayor inercia de su mundo campesing.

El desarrollo urbano provecd una profunda mutacion de sus 4reas centrales que iban mucho
més alla de Jas zonas de influencia de sus antiguas catedrales. Surgieron barrios comerciales,
burgueses y populares. El crecimiento signié a menudo pasos anarquicos e€n los contornos, por
la incorporacién administrativa de los municipios cercanos que cobijaban a los recién llegados.
En 1890 se constituyd ¢l Gross-Berlin. En 1888 y 1895 se incorporaron Bormheim y Bockenheim
a Frankfurt-Main, respectivamente. En Paris s¢ dio un crecimiento concéntrico por el cual, hacia
i26D, ss conurbanizaren Ménilmontant, Belleville, Montmarire, Batignolles, Passy, Auteil ¥
Vaugirard.

El centro misme se transformaba porque ¢l nucleo se habia desplazado hacia el barno
comercial ubicado, a menudo, entre la vieja ciudad y la estacitn ferroviaria situada generalmen-
te en su limite. Se conformé de este modo un eje de circulacién que ampliaba considerablemen-
te el espacio o cual hizo necesario, ahora si, la incorporacion de vehiculos que lp cubrieran
dado que la escala habia dejodo de ser peatonal. Se ensancharon las calles ¥ se dio paso a
avenidas rectilingas y boulevares mientras que la especulacion inmobiliania se colocaba a la orden

del dia.t

Los nuevos vehiculos habrian de ser los tram-ways. Su Origen no esta bien determinado.
Surgieron de la evolucion del transporte en weneral, del 6mnibus a caballo y de la utilizacion del
riel. Los autores britanicos seflalan que quizds se rements a cornienzos del siglo X1X (1810-13)
cuando un ingeniero [lamado Outran propuso hacer rodar unos carros sobre carriles de madera
para trasladar hulla que se extraia de las minas de carbon en el norte de Gales. Ese carmno {way)
de Outran habria derivado en Chitran-way apocopado en Tran-way. Oiros lg vinculan al sonido
onomatopéyico «tramy de donde habria surgido tramway.

{os progresos del riel se desarrollaron tanto en el Vigjo como en el Nuevo Mundo. En 1827
se inaugurd una via ferroviaria en los Estados Unidos destinada al transporte de mercaderias. En
1831 se construy¢ oira, para trasladar pasajeros, entre New York y el barric de Harlem. La
concesion habia sido otorgada al sefior John Masen, presidente del Chemical Bank quien enton-
ces organizé la New York & Harlem Railroad Company. El trazado iba de Albany al rio Harlem
para buscar una entrada a la ciudad. Se eligié penetrar por la 4a. Avenida, ruta que fue autoriza-

S Guy Palmade, {a Epocu de fu Rurguens, Maodrid, Sigho XX, [9TE, p 60-69.



da hasta la calle 23a. Esta prolongacion urbana del ferrocarril sustituyo a los omnibus a cabalio
con o cual se redujo el tiempo de los viajes en forma considemble. Esto dltimo se debia a la
disminucion de la friccion metal/metal que reducia la adherencia al caming en contraste con los
omnibus que debian sortear desniveles vy obstaculos. Tambien fue aumentada la capacidad de
modo que podian viajar en cada coche unos 30 pasajercs sentados. En un principio la empresa
contd con s¢lg dos coches. La linea fue inangurada el 14 de noviembre 1832, Este «street-raihway»
es considerado el pnmer tranvia urbano del munde. Como toda obra pionera debid enfrentar las
dificuitades propias de la oposicidn de sus competidores y, en parte, del piblico en general. Por
ello fue suprimido después de algin tiempo.”

Veinte afios mas tarde, el ingeniere Loubat mventd el carnl de canzleta y de acero que hoy

lleva su nombre. Este altimo establecio por entonces un tranvia en New York asi como, en 1854,
el gmnibus ¥ los coches de alquiler.

La difusidn del nuevo sistema de carril de acero llevo a que se inauguraran varios servicios
en los Estados Unidos. A los de New Orleans (1835%), se agregaron Brooklyn (1853), Boston
(1856}, Philadelphia (1858), Cincinnati, Baltimore y Chicago (1859), como asi también un sis-
tema traccionado por cables (Cable Car System) que fue introducido en San Francisco (1873).
Este altimo, que atin perdura y nos es familiar por su frecuente aparicion televisiva, resulta ideal
para vencer pendientes importantes. En 1890 habia en todo el pais 105.000 caballos, 28.000
coches v una red de 4.125 kilémetros. Para entonces va se habia desarrollade también ia trac-
cion eléctrica. Habia unos 1.300 coches que transitaban una red de 788 kilometros. Habremos
de refenmos especificaments a este tema et el capitulo respectivo. Tambien se habia incorpora-
do el tranvia a vapor a ambas margenes det Atlintico pero, su escasa meidencia en {a historia del
transporte, ha de absolvernes de incursionar en este tema.’

En Inglaterra el progreso del nuevo modo de transporte no se hizo esperar. En 1860 habian
comenzado las tratativas para establecer tranvias a caballo pero sin resultados concretos. A lo
Jargo de la década, sin embargo, comenzaron a incorporarse en las ciudades de Birkenhead
(18601, Londres (1861), Salford (1862), North Staffordshire (1863) y Liverpool {1863).

En Alemania su difusion comenzo en la capital. En Berlin se construyd entre la Puenia de
Brandenburgo y Charlottenburgo (1865). Le siguid Hamburgo al afio siguiente con la linea entre
Wandsbeck ¥ el mercade del Ayuntamiento. En Viena se inaugurd la pnmera linea austriaca.
Este sector de prusha de 4 kildémetros, entre Schottering ¥ Hermnals, se inaugurd tambien en el
SO ano.

El proyecto tranviaro mas antiguo de Espafia pertenecio al ingeniero Loubat. Contemplaba
vincular Madrd con Teledo, pero solo quedo en eso. En 1867 se habian proyectado otras dos,
unz desde la Plaza del Progreso {Tirso de Melinal v la Dehesa de los Camabancheies, y 1a otm,
enire el centro de Madnd v el antiguo barno de Concepcion. Pero tampoco se concretamn. La

" Omar Gil Sopa, £ iransparte cofgctin, Montevideo, {dimes).
1 Encyelopaedia frimurnice, Chicago-Londes-Toronto, v. XXM, 1957, p. 393-394.
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linea pionera fue inaugurada el 31 de mayo de 1871. Comunicaba ¢! centro con los barrios de
Pozas, Argielles y Salamanca, La concesidn , que habia sidoe otorgada en 1869, [ue transferida
después a la casa Guillermoe Morris & Cia. de Londres. Las obras habian comenzado en 1870,
simb6licamente, frente al Palacio Real, ain cuando el trono estuviera vacante a la espera de
Amadeo de Saboya.? En Barcelona fue inaugurado el 27 de junio de 1872 por el trayecto Ram-
bias-Josepets (Pl. Lesseps) con coches de dos pises. El concesionario habia sido el ingemero
britinico Gerardo M. Uthoff.!” Sucesivamente se establecieron en las deméas ciudades importan-
tes de la Peninsila como Sevilla, Cartagena, Bilbao ¥ Santander. Su desarrollo se acentud espe-
cialmente desde 1873.

La década de 1870 fue muy fructifera en cuanto a la inauguracion de nuevas empresas en
toda Europa. En Paris se abri6 la linea de I’Etoile a la Villette (1873) y la que habria de unir el
Louvre con Vincennes. Glasgow lo adquiere en 1874 y Génova en 1878. En Alemania se esta-
blecieron en : Frankfurt-Main y Hannover (1872), Bremen y Munich (1876), Colonia {1877),
Augsburgo, Konigsberg y Nilremberg {1881), asi come en Heidelberg (1885). Hacia 1880 habia
en ¢l Imperio Alemén unas 30 empresas establecidas.'

La primera ley que organizd las concesiones de tranvias de traccidon animal en Espana
surgid el 5 de junio de 1859, dado que la Ley de Ferrocarriles de 1855, no habia contemplado
ese tipo de servicios. En Gran Bretafia se dio a conocer el Tramway Act en 1870, que fue votado
por ¢l Parlamento para sentar las bases de las futuras construcciones. En Francia los servicios se
regularon a nivel nacicnal por una ley de 1880, junto con otras complementarias de afios poste-
riores. Fn Alemania (Prusia) regia una Ley de Ferrocarriles Secundarios que habia sido sancio-
nada en 1892

Diesde Eurcpa v los Estades Unidos pasaren a difundirse estos servicios al reste del mundo,
teniendo preeminencia en Australia, Nueva Zelanda, India, China, Japon, Sudafrica y America
Latina.

En Santiago da Chile los denominados «carritos de sangre» fueron waugurados en 1857,
en Ric de Janeiro se habilitaron en 1859, en Buenos Aires cuatro aiios despues, en Montevideo
en 1868 v en Asuncién en 1872. La escarpada geografia de La Paz nio permitio la instalacidn de
la traccion animal por lo cual recién conocieron este medio en la época de los eléctricos, Como
habremos de referir en el capitulo correspondients.

" Carlos Lopez Bustos, Tiomvias oy Mndrid, Madod, Aldaka, 1985, p.le-18
W ESlix Zunia, Nuepees de Barcetons, Barcelona, MAE, L9858, p. 5

Il Papbo Gassani, Fotestorid & Tramwey @ Genova, Genova, D'Amore, 1962, p 14; Wolfgang Fiegenbaum, Die Stravwembohn-Seniete in der
Bundegepubiit Dewsschland, Stuttgart, W Kohlhammer, 1981; Siepiried Bufe, Sruscentatinen i O und Wesipraussen, Munich, Bufe Fachbuch,
I9ET, p.§.



S R W THrk

17

TABLA Z: INAGURACTON DE OMNIBUS A CABALLO.?

[NAGURACIGN DE
OCMNIBUS A CABALLO
1662 Paris
1826 Nantes
1827 Mew York
1829 Londres
1838 Dresden

mediados "5 Buengs Aires

TABLA 3: INAGURACION DE SISTEMAS DE TRANVIAS A TRACCION ANTMAL.Y

INAGUERACION DE SISTEMAS DE
TRANVIAS DE TRACCION ANIMAL
1832 New York (Harlem) 1 Bo3 Liverpool
1235 New Orleans 1866 Hamburgo
1853 New York {Brooklyn) 1868 Montevides
1854 Paris 1871 Madrnd
i858 Boston 1872 Barcelona
1857 aaptiaerg de Chile Asuncidm
1858 Philzdeiphia Franfurt-Main
1854 Cincinnati Hannower
Baltimore 1873 San Francisco
Chicago 1874 Glasgow
Rio de Janei 1§76  Bremen
1860 Birkenhead Munich
1861 Londres 1877 Colonia
1862 Salford 1878 Cénuva
1863 Merth Staffordshire 1581 Augshurga
Buenos Alres Niremberz
18635 Berlin K.onisbhery
Viena 18RS Heidelberp

17 noose mala de coadros exhaustvos, sing (pe 3Ho e conlempla 1o referide en el texto precederus.
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CAPITULO 2

EL 1 ENO D IDENTAL ENEL T SP
URBANO DE LAS CAPITALES DEL CONGC SUDAMERICANC

Mo resuita extrafio que en América Latina se hayan estructurado etapas muy marcadas en lo
atinente al desenvolvimiento de las empresas de tramways. Pareciera un contrasentido reflexionar
sobre perfodos comunes cuando €l rasgo saliente pareciera ser la diversidad mas bien que la
unidad. Esta veintena de naciones separadas por vastas distancias, con sus montafias insalvables,
selvas impenetrables y desiertos desafiantes, estuvieron alimentadas desde sus origenes por fuer-
zas emancipadoras, nacidas merced a la quiebra del orden colonial, que les imprimieron un sen-
tido centrifuge que, a su vez pugnarofl con otras encontradas basadas en un sustrato cultural
comiln dependiente de Europa primero y de los Estados Unidos despues.

En estas paginas se mostrara de qué mode se produjo €l desarrclio histérice comin del
transporte urbano en Ameérica Latina y como se conformaron verdaderas etapas comunes en todo
el Subcontinente en relacion directa a las variables vinculadas al lazo comercial generado entre
las principales economias capitalistas de QOccidente y nuestros paises. El procese de vrbanizacion
general, por extension, siguid también idéntico modele en concordancia con la estructura que
pasaremos a explicitar mis adelante.

Los cambios en el mercado mundial producen un impacto exégeno v ilevan consecuente-
mente a redefinir la division internacional del trabajo. Las nuevas demandas externas getieran, el
las regiones geografica y politicamente mds preparadas, nuevas actitudes productivas.' Los servi-
cios, y mis especificamente el transporte, sufriran modificaciones directamente vinculadas con
estas alteraciones. En tal sentido, el cambio mas importante ha consistido en el reemplazo del
Ciclo del Riel, vinculado a Gran Bretafia {tanto en el plano nacional -ferroviario- como en el
urbano -tranviario-) por el Cicle def Automator propiciado por los Estados Unidos, como conse-
cuencia del desplazamiento pelitico y economico por el cual esta Gitima nacién reemplazo a
aquélla en casi toda Aménca Latina. Otras variables condicionadas a éstas, desarrollaren distin-
tos perfodos dentro de cada uno de estos Ciclos.

S6lo haremos referencia sucintamente a las ciudades con fincion capitalina (por La Paz), en
la épuca en que se desarrollé el sistema tranviaric {por Ric de Janeiro), y que se hailan en ei
Conoe Sudamericano. El enfoque podria ser ampliado a las restantes de Amérnca Latina tomando
en cuenta las provisienalidades metodoldgicas de rigor. Ello permitird introducir algunos matices

! inspirade en1 un concepbe de José L Coragirio, Lo Cusyipia Regional en Amérnica Lating, Quite, Cogdad, 1989, p. 14,







