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En este articulo se presentard el caso de un edificio de arquitectura industrial levantado
en una ciudad de provincia en Argentina, a través de cuya biografia se pueden explicar las
l6gicas que imperaron en el pafs en materia de patrimonio publico, tanto en lo que
refiere a su gestiéon y construccion, como en la desidia que habia llevado a la degradacion
del mismo.

Se trata de la antigua Estacién Terminal del FFCC Central Norte Argentino (luego
FFCC Gral. Manuel Belgrano), que constituye un emblematico bien patrimonial de la
ciudad de Santa Fe; por su condicién de hito urbano, por su valor histérico e importancia
como eslabdn del desarrollo regional, o por su interés arquitectdnico, al tratarse de uno
de los edificios publicos de mayor envergadura y calidad constructiva de la ciudad, hoy no
cabe dudas de su condicién monumental.

Sin embargo durante mucho tiempo, hasta apenas dos afios atras, el edificio abando-
nado y en desuso se presentaba ante el eventual visitante en un estado deplorable, como
un sitio ligubre, casi en ruinas, con evidentes signos de haber sido victima de la desidia
y la desproteccion.

Poniendo de manifiesto una relacidn incoherente v alienada entre la sociedad y su
patrimonio, se dejé en absoluta indefensién a un bien publico; las razones histdricas,
econdmicas, culturales y juridicas que permitieron llegar a esta situacién son muchas y
complejas y su listado puede ser casi tan largo como la némina de responsables.

No obstante hoy, estando la estacidon en gradual recuperacion vale rescatar, a través
del relato, algunos episodios de su historia, a fin de valorar y reconocer el interés de la
obra y la importancia de su conservacion.

El Central Norte Argentino: un ferrocarril para el interior

Las referencias sobre el origen de este importante conjunto ferroviario presidido por
la estacién que nos ocupa, se remontan a los inicios del Ferrocarril Central Norte
Argentino (FCCNA), una empresa estatal creada formalmente en 1868 y puesta en
marcha en los afios finales de la década de 1870 para establecer servicios de transporte
entre las provincias del noroeste argentino.

En 1895, el FCCNA incorporé a su red una linea ya en funcionamiento, propiedad
de una empresa particular de capitales franceses, que unfa San Cristébal con Santiago del
Estero y Tucuman, atravesando, por el norte, dreas inhdspitas del interior del pafs y
recorriendo la impronta de una antigua linea de fortines.

Se traté de un caso demostrativo de aquella politica del estado liberal de hacerse
cargo de los emprendimientos en los que podfa presuponerse una baja rentabilidad; la
razén esgrimida era que dichos emprendimientos no resultaban atractivos para el capital
privado, pero se constitufan en resortes basicos para una estrategia de desarrollo nacional.'

La particularidad de esta Comparifa, en el concierto de la estructura radioconcéntrica
con punto de confluencia en el puerto de Buenos Aires que presentan los ferrocarriles
en Argentina, era que no tocaba aquel destino.

En la primera década del siglo XX, con la construccidn de los grandes talleres de Taff
Viejo, cercanos a San Miguel de Tucuman, la modernizacién de los talleres de San
Cristébal v el tendido de una via propia que avanzara hacia el sur introduciéndose en la
Pampa Hlmeda, la empresa estatal apostaba francamente al crecimiento y expansién; por
otra parte, en ese mismo momento, se construfa en la ciudad de Santa Fe el nuevo
puerto de ultramar, con el que la ciudad aspiraba celebrar el Centenario de Mayo; el
FCCNA veia en este nuevo puerto la gran posibilidad de conexion de su sistema de
movimientos de carga, con el tréfico internacional.

La terminal de Santa Fe, cabecera de linea, significd un hito en el desarrollo del tramo
terminal San Cristdbal - Santa Fe, y se ubicé a sélo 40 km de otro importante enclave
de talleres y central de aprovisionamiento de material ferroviario que el FCCNA instalaba
simuftineamente en Laguna Paiva, desde donde se preveia empalmar con un ramal hacia
el oeste para vincularse con el norte cordobés. Es decir que, al cerrar la primera década
del siglo XX, la compafia estatal se hallaba en plena expansion.

Presentado el caso, se podria pensar que Santa Fe celebrd con optimismo la instala-
cién de este nuevo sistema, que contribuirfa a reforzar las conexiones territoriales que
hasta entonces se realizaban mediante las companias Ferrocarril Santa Fe y Ferrocarril
Central Argentino, agregando una tercera estacion a las dos existentes en la ciudad. No
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obstante, la presencia de este ferrocarril estatal ge-
neré numerosos conflictos a partir de su llegada a
la ciudad y durante varias décadas la estacidn cons-
tituyd un tema de reclamo publico.

1910 — La Exposicién Internacional del
Centenario

El Centenario de la emancipacidn en Argentina
estuvo marcado, tal vez mds que ninglin otro mo-
mento de su historia, por un cimulo de contradic-
ciones que se manifestaban en una polaridad entre
la euforia exitista que invadia a los sectores dirigen-
tes y la emergencia de diversas crisis que afectaban
distintos aspectos de la vida nacional; para bien o
para mal, nuestra estacién no quedd ajena a este
contexto, en ningdn sentido.

Volviendo a las contradicciones, tanto se podia,
por una parte, hacer alarde de los grandes éxitos
econdmicos en un momento en que se consolida-
ba la descomunal expansién emprendida por la
Generacién del '80 sdlo treinta afos antes, como
por otra era imposible disimular la desigualdad
distributiva de esas ganancias y ese crecimiento,
desigualdad que tenfa sus consecuencias en movi-
mientos sociales y huelgas, muchas veces feroz-
mente reprimidas y con tragicos saldos.

Cirisis y contradicciones que iban a hacer mas
necesario alin para la elite afrontar los festejos del
Centenario —que por cierto no se limitaron al afio
clave de 1910, sino que comprometieron buena
parte de la primera década del siglo XX— como la
ocasién propicia para exhibir los logros y los recur-
sos con que estaba dotada la Republica para trans-
formarse definitivamente en un pals progresista. De
este modo, el plan de expansién encarado por los
ferrocarriles estatales se enmarcaba en el cima
promisorio que la época imponfa, ya que la conme-
moracion debia abarcar al pais todo.

No obstante, fue Buenos Aires sin lugar a du-
das la gran protagonista y la que acapard los desve-
los y la admiracién de propios y extranos; alli se
reprodujo una practica que venia siendo habitual en
muchos paises europeos y americanos desde me-
diados del siglo XIX, que consistia en celebrar con
pomposas exposiciones las grandes fechas de su
historia. Estas muestras, que convocaban a las mas
diversas y distantes expresiones de la vida y el pro-
greso de las sociedades, venfan a evidenciar y legiti-
mar los proyectos progresistas en que dichas socie-
dades estaban enroladas.

En Buenos Aires, el despliegue conmemorativo
se caracterizd por la existencia de una verdadera
constelacidon de exposiciones, englobadas en el
marco de la Internacional del Centenario y orienta-
das todas a las distintas areas que era de interés
presentar al gran publico; asf se organizaron cinco
muestras que se desarrollaron a lo largo de ese
ano: la de Ferrocarriles y Transportes Terrestres, la

de Higiene, la de Agricuttura, la de Industrias y la de
Bellas Artes, ubicadas todas en las zonas de los Par-
ques de Palermo vy Barrio Norte, lo cual evidencia la
estrategia de vincular estos espacios de exposicién
con las é&reas urbanas mas présperas v florecientes.

Nos interesa especialmente la primera de ellas,
la méas colosal (con diez hectdreas de superficie cu-
bierta) y la que en mayor medida reflej6 el caracter
internacional que se aspiraba lograr. El predio elegi-
do se hallaba en Palermo, en el que habfa sido el
antiguo cuartel de Maldonado, v los edfficios se dis-
pusieron enfatizando su escala monumental y orga-
nizando un contraste entre los imponentes pabello-
nes y un paisaje urbano relativamente disperso, en
lo que era casi un suburbio de la ciudad; mas de
cinco hectdreas de jardines disefiados por el pai-
sajista francés Charles Thays daban adecuado mar-
co a los edificios y convertfan al predio en un ele-
gante sitio de paseo.?

Fue inaugurada el 17 de julio de 1910 y alber-
gaba secciones de Gran Bretafa, Estados Unidos
de Norteamérica, Austria, Bélgica, Francia y el des-
comunal Pabellén Italiano, proyectado por el arqui-
tecto Mario Palanti, ademas de los edificios cons-
truidos por el estado argentino. Destacaban entre
éstos, el ecléctico y sobre-ornamentado pabelldn
del Ministerio de Obras Publicas, el Gran Hall de
lineas neo-medievalistas y el imponente Pabellén
Argentino.

En esta exposicién, la industria ferroviaria pre-
sentd todos los avances en términos de material
rodante, las nuevas tecnologias del transporte v el
instrumental y maquinarias para la fabricacién de
equipos, logrando un clima muy dinamico, dado
que muchos de los expositores mostraban sus
equipos en funcionamiento; pero ademas de la
muestra en sf misma, un enorme interés desperta-
ron los propios edificios, puesto que muchos de
ellos constituyeron un alarde en materia de edilicia
de tradicién funcional.

El Pabellén Argentino era el que mejor ponia en
evidencia ese interés, asumiendo la expresién y
tipologfa de la gran estacién ferroviaria y demostran-
do en sus materiales y solucién funcional ser un
claro exponente de la arquitectura de la Revolucién
Industrial.

La fachada trasuntaba el programa en todos sus
aspectos, con la imponencia que le otorgaban dos
contundentes contrafuertes con ciertos rasgos de
Sezession vienesa que abrazaban el plano de facha-
da, y la liviandad de una piel de cristal que dejaba
traslucir la audacia de la estructura. De composicién
estrictamente simétrica, estaba presidida por alego-
rfas patridticas y un imponente reloj que marcaba el
ritmo del progreso, ubicado sobre el ingreso.

En el interior, el planteo era extremadamente
simple, resuefto como una gran nave de 40 metros
de luz y 150 de longitud, con cubierta liviana a dos
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Fachada principal del Pabellén Argentino en la Exposicién Internacional del Centenario, (Buenos Aires, 1910),
que se desmontaria al afio siguiente para levantar la Estacién del FFCC Central Norte en Santa Fe.

Imagen de prensa del montaje de los primeros Vista aérea de la Estacién del Central Norte en 1928. Santa Fe.
pérticos. Diario Santa Fe, 20 de abril de 1912.

Tarjeta postal que muestra la fachada principal de la Estacién, abierta al Bulevar Gdlvez.
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aguas, soportada por 30 pdrticos compuestos por
un sistema de arcos articulados de perfilerfa metali-
c, que nacfan desde el nivel de piso, ubicados cada
cinco metros.

Ese pabelldn se entregd en propiedad a los
Ferrocarriles Nacionales, una de cuyas compafiias
era el FCCNA, que para entonces se hallaba abo-
cado a levantar su estacion de cabecera en Santa
Fe. Cuando la exposicidn se clausurd en el mes de
octubre, los pabellones comenzaron a desmante-
larse y un nuevo destino le cupo a la gran nave del
Pabellon Argentino.

La estacién «del Bulevar»

La instalacion del FCCNA en la ciudad comen-
z6 en 1907, El conjunto de la estacion fue localiza-
do en un sitio privilegiado y con franco acceso por
el noreste a la futura zona portuaria a través de un
corredor que se desarrollaba en el eje de una calle
lateral al este del predio ferroviario. El emplazamien-
to contribufa a marcar la jerarquia del popularmente
denominado «ferrocarril nacional a Bolivia», ya que
ocupd, no por casualidad, el punto mas alto de la
ciudad y se ubico sobre el elegante paseo del Bule-
var Galvez que, por entonces, se encontraba en
pleno florecimiento.

Santa Fe es la ciudad capital de la provincia ar-
gentina del mismo nombre, fundada en 573 por
Juan de Garay, que fue trasladada entre 1650 y
1660 a su actual emplazamiento. La ciudad habfa
estado signada por innumerables carencias, produc-
to de su deficiente localizacion, padeciendo un rela-
tivo aislamiento geogréfico que dificultd su creci-
miento econdmico y edilicio; para 1850, la imagen
homogénea, chata, sin mayores alternativas, co-
menzd a modificarse en razén de una importante
afluencia de poblacién inmigrante europea que era
atraida por las politicas de asentamiento de colonias
agricolas en su entorno.*

Asi, la poblacién de la ciudad se duplicd en un
par de décadas y los Ultimos afios del siglo XIX'y
primeros del XX se caracterizaron por la emergen-
cia de una serie de proyectos que intentaron dar un
orden y una sistematizacion, a la vez que propen-
dieron a cualificar los lugares urbanos que se trans-
formaban o generaban ex-novo a partir de la ex-
pansiéon. La poblacién extranjera que no alcanzaba al
10% en el Censo Nacional de 1869, para 1887
llegaba al 30%, proporcién que se mantuvo hasta
fines de la Primera Guerra Mundial, cuando la po-
blacién urbana alcanzaba los 70,000 habitantes.”

Los cambios producidos en los modos de pre-
figurar la ciudad estuvieron ligados a las alternancias
del rol que tuvo la misma en su espacio de influen-
cia (dadas las importantes modificaciones econémi-
co-productivas que se operaron en el territorio) y
ligados también a cambios intra-urbanos, tanto en el
orden cuantitativo, vinculados al crecimiento pobla-

cional con la consecuente expansién urbana, como
cualitativo, en la estructura social, como consecuen-
cia de las transformaciones econdémicas y del fend-
meno inmigratorio que trastocd los tradicionales
patrones de poblacién.®

En 1885, se concretd la instalacion del Ferroca-
rril Santa Fe a las Colonias con estacion principal en
el noreste del area urbana; fue la primera linea fé-
rrea que partié de Santa Fe hacia el drea de produc-
cién agricola y un medio de transporte que tuvo
gran incidencia en el desarrollo econémico y social
de la ciudad y la region.’

En 1887, se autorizé un emprendimiento in-
mobiliario privado que constituyd la primera expan-
sién urbana planificada; la propuesta consistié en la
apertura de un bulevar al noreste de la ciudad histé-
rica, en cuyo eje central debfa correr un tranvia; se
articulaba asf un imaginario de progreso, al combinar
lo novedoso del paisaje urbano generado por el
bulevar, con la marca de las nuevas tecnologias del
transporte.

A ambos lados del Bulevar Gélvez se trazo el
Barrio Candioti, que presentd caracteristicas nove-
dosas en su dimensionamiento, con manzanas mas
reducidas y calles mas anchas que las de la Santa Fe
colonial, dando cuentas de los nuevos criterios de
urbanizacién decimondnicos.

El paseo del Bulevar Gélvez se completd en
1905 con la construccién, en el extremo oriental
del mismo, del primer parque publico de Santa Fe,
el Parque Orofio, que articuld al bulevar con la Ala-
meda Argentina (hoy Avenida Costanera), cuyos
primeros tramos se trazaron en 1902; interesa
destacar que a tres cuadras al oeste del parque se
instald la estacidn que nos ocupa.

Este dircuito, desde los primeros afios del siglo
XX, se convirtid en el paseo mas caracterizado de
la ciudad, adquiriendo rasgos de prestigio que se
reforzaron con la aparicion de ejemplos arquitectd-
nicos muy destacados, al asentarse en sus proxi-
midades, ademads de la estacion, las mds importan-
tes residencias que se construyeron en la época.

Montajes y desmontajes. Construccién
de una monumentalidad moderna

Las construcciones iniciales con las que el
FCCNA se establecio en el sitio en 1907 fueron
muy modestas, ya que por varios afos existieron
sdlo algunos galpones y unas pequefias casillas bas-
tante precarias para oficinas, boleterfas y atencion de
pasajeros, disponiéndose de una oficina comercial
en la zona céntrica de la ciudad, a mas de dos
kilbmetros de distancia de la estacion.

Tras un impasse de cinco afos y luego de en-
gorrosos tramites burocraticos, que transcurrian en-
tre las dos administraciones de la empresa (la cen-
tral en Buenos Aires y la Gerencia en San Miguel de
Tucuman), en 1912 se comenzé a levantar el edi-
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ficio principal de la Estacién de Pasajeros. Durante
el mes de abril, la prensa local festejé el aconteci-
miento con notables titulares, y las imagenes del
montaje de los primeros tramos de la estructura de
la gran nave que contendrfa los andenes, circularon
por la ciudad a través de la prensa.

Este monumental armazén de perfilera de hie-
rro trafa consigo un antecedente de prestigio: habfa
sido el sostén del Pabelldn Argentino en la Gran
Exposiciéon del Centenario, que comentamos mas
arriba. Desmontada pieza por pieza una vez termi-
nada la misma y trasladada al interior, la estructura
volverfa a funcionar para cubrir los andenes de la
Estacion de Santa Fe. La ciudad vefa con interés el
armado de la «atrevida construccién», que se eleva-
ba a gran altura e incorporaba una tecnologfa poco
habitual: un andamio que rodaba sobre rieles para
agilizar las tareas.

La metdfora de la modernidad se ponia de ma-
nifiesto en esta colosal construccién, no sélo por
su escala y novedosa materialidad, sino por la ope-
racién de desmontaje y rearmado, de provisoriedad
y traslado. Asentada en el espacio urbano que re-
unfa los mayores atributos de innovacion, la esta-
cién era, en su Mismo proceso constructivo, una
alegorfa de lo moderno.

En septiembre de 1912 se concluyd el montaje
de la gran nave, pero un segundo paréntesis de tres
afos habrfa de afectar la continuidad de las obras.
Recién a mediados de 1915 serfan retomadas con
el inicio de la construccién del cuerpo principal de
hall, boleterfas, oficinas y salones de pasajeros, con
su magnffica fachada abierta al bulevar.

Por entonces un rumor comenzé a circular por
el ambiente empresarial santafesino: existia en el Eje-
cutivo Nacional la decision de trasladar la administra-
cién central de la compafia ferroviaria a Santa Fe, lo
que explicaba la gran envergadura que se le asignaba al
edificio. Este proyecto, estratégico para un manejo
racional y eficaz del sistema al ubicar el nodo en una
relacion mas préxima con su territorio, fue, sin em-
bargo, un foco de conflictos de intereses que obsta-
culizé la concrecion de la estacidn santafesina.

El Club Comercial celebraba la iniciativa por el
enorme impulso que esto significarfa para el comer-
cio y las finanzas locales. El barrio que crecfa en
torno a la estacidon mostrd el impacto, ya que la
noticia trajo aparejado un aumento notable del valor
de los terrenos, se incrementd el ritmo de ocupa-
cién de los mismos y se impulsé la instalacion de
equipamientos en el drea. Era «la ciudad del porve-
nir» la que emergia en el extremo noreste, sobre el
Bulevar, cercana al parque vy a la laguna.

«Ruinas Oficiales»

Los trabajos avanzaron muy lentamente y tres
afios demandd la ejecucidn del basamento del
cuerpo principal sobre el Bulevar, pero al comple-
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tarse la altura de la planta baja las obras volvieron a
paralizarse. En 1921, con las obras detenidas y sin
haberse construido las alas laterales, llegd del Minis-
terio de Obras Publicas de la Nacién la decision de
reducir la magnitud del proyecto original, quitindole
el programado segundo piso y anulando dependen-
cias anexas.

Mientras tanto, por obvias razones técnicas, la
monumental estructura que llevaba ya casi diez afos
de condluida, se encontraba semicubierta, a merced
de las inclemencias del tiempo y habfa comenzado
a deteriorarse.

En febrero de 1922, a una década del inicio de
la construccidn, la prensa local presentaba una paté-
tica fotografia de la estacion inconclusa bajo el titulo
de «Ruinas Oficiales», trazando un paralelo con otra
obra de singular magnitud en la ciudad, la Catedral
Nueva, que se hallaba en la misma situacion: la rui-
na les habfa llegado a estos monumentos sin haber
alcanzado nunca su plenitud.

Varios afios de incertidumbres le esperaban to-
davia a la Estacién del Central Norte, aguardando
decisiones de los directivos de Buenos Aires acerca
del destino de estas obras paralizadas. Al respecto,
existen fotografias de 1924 en las que se puede
ver conduido el cuerpo principal y en construccion
las dos alas laterales, que se terminaron en |926.

Para principios de 1928, a mas de quince afos
de iniciada la construccidn, se retoma la idea del
traslado de la administracién central ante la realidad
del edificio terminado, pero se acercaban cambios
politicos rotundos en la Argentina de entonces; la
crisis mundial de 1929 vy el golpe de estado del 6
de septiembre de 1930 (primer golpe militar que
derrocd a un presidente democrético en Argentina),
fueron los hechos que finalmente produjeron la
suspension definitiva de ese proyecto.

Albergando solamente las oficinas zonales y la
funcién de nudo de intercambio de pasajeros vy car-
gas, durante seis décadas la estacion cumplié
acabadamente su cometido y fue la mas completa,
cdmoda vy prestigiosa de las estaciones ferroviarias
de la regiéon. Pero en ese lapso de la historia del
pais, el transporte ferroviario, nacionalizado por el
peronismo en 1947, fue decreciendo paulatina-
mente en importancia frente al automotor, a la vez
que cafa en la obsolescencia por falta de actualiza-
cidn técnica y deficiente mantenimiento.

Finamente, en la Ultima década del siglo XX, el
proyecto politico neoliberal decidié la desarticulacion
completa del sistema y se fueron sucediendo una
serie de organismos estatales que, con eufemisticas
denominaciones, tuvieron el cometido de adminis-
trar con dudosa eficacia los bienes publicos.

De tal modo, sucesivamente, se cred la Comi-
sién de Venta de Inmuebles Estatales en 1992, el
Ente Nacional de Administracién de Bienes Ferro-
viarios (ENABIEF) en 1996, el Organismo Nacional



ARQUITEXTOS 261

Administrador de Bienes del Estado (ONABE) en
2000 vy la reciente Administracion de Infraes-
tructuras Ferroviarias (ADIF), en 2008. Todos ex-
hiben como comuin denominador la recurrencia del
término «administracion», aludiendo con ello, y de
manera directa, sélo a un tutelaje de los bienes, o,
en ciertos casos, despojos de las desaparecidas
empresas publicas nacionales.

Desde los anos “90, el abandono se apoderd
del sitio y los santafesinos fueron, durante casi dos
décadas, simples espectadores de la destruccion de la
Estacion del Bulevar; hacia 2007 volvia a resultar ab-
solutamente pertinente repetir el cfficativo de «Ruinas
Oficidles» que la prensa le endilgaba en 1922.

El edificio y su valor monumental

Se trata de un caso verdaderamente excepcio-
nal de arquitectura industrial, donde la condicién pa-
trimonial aparece avalada en las diversas escalas y
caracteristicas: las relaciones urbanas, los rasgos in-
trinsecamente arquitectdnicos y los valores histéri-
cos confluyen para sostener la categorfa de monu-
mento urbano.

La situacién de emplazamiento es muy adecua-
da para la exaltacién de sus valores arquitecténicos,
por cuanto se encuentra en un tramo particular-
mente importante del Bulevar Galvez, caracterizado
por un tejido residencial de alto nivel y por la pre-
sencia de algunos otros elementos prominentes en
sus inmediaciones, que generan un paisaje urbano
de gran interés. El amplio retiro respecto de la linea
de edificacion del Bulevar, posibilita la generacién
de una calle secundaria en la que se puede desa-
rrollar  eficazmente la circulacion en torno al com-
plejo, ademas que los carteles y cables del espacio
publico no generan interferencias en las visuales ha-
cia el edificio.

Desde lo artistico-arquitectdnico la obra presen-
ta un alto valor de singularidad, en especial por tra-
tarse de uno de los escasisimos ejemplos de «esta-
ciones de cabecera» que se encuentran fuera de la
ciudad de Buenos Aires. Su tipologia de planta en
«U», abrazando los andenes, es muy poco frecuen-
te en las estaciones ferroviarias del interior y no
solo resuelve las necesidades funcionales sino que
brinda una fuerte presencia urbana por el extenso
desarrollo de sus fachadas laterales.

En el plano significativo, ademas, esta adopcién
de una tipologfa reservada sélo para unos pocos
edificios de terminales, aporta valor al edificio mis-
mo, a la vez que evidencia el importante papel que
iba a jugar Santa Fe como punto inicial-terminal de
este sistema.

Se puede reconocer en la estacién una clara
demarcacion y contraposicion estilistica entre los
sectores destinados a publico y empleados y los
especfficamente afectados al movimiento de trenes;
el primero de ellos aporta la imagen urbana mas

relevante, mostrando un despliegue arquitecténico
sobrio y equilibrado, aunque no desprovisto de
monumentalidad.

Las alas laterales parecen abrazar a la gran nave
que cubre las tres trochas de movimiento, constitu-
yendo éste el espacio mas relevante de la estacién.
La estructura de la nave es, como lo fue en el Pabe-
lén Argentino, un sistema de arcos metélicos articula-
dos que arrancan a nivel del piso aportando la imagen
de la tipica arquitectura de la Revolucidn Industrial.

Desde una valoracién histérica, el edificio con-
tiene una carga significativa importante por su origen
vinculado a un modelo econdmico de pals que por
largas décadas constituy la base de la actividad pro-
ductiva agroexportadora, con marcadas consecuen-
cias para el crecimiento regional. Las incertidumbres
y el prolongado lapso que demandd su construc-
cién son también testimonios de las dificiles relacio-
nes que se establecian entre el gobierno central y
las provincias y ciudades del interior, que vieron
muchas veces vulnerados sus intereses ante un
ejercicio arbitrario del poder.

Vacilaciones y decisiones frente al
patrimonio cultural

La proteccidn del patrimonio cultural es un
tema que convoca a la opinidn publica y se podria
afirmar que su presencia en los medios es un rasgo
distintivo de esta época. No obstante, esa condicion
medidtica no siempre supone una cabal toma de con-
ciencia respecto del valor del mismo para la identidad
del cuerpo social v, lo que es peor; no ha sido acom-
pafada por las necesarias acciones, concretas y con-
tundentes, en favor de dicha proteccidn.

Por muy diversas razones es dificil gestionar el
cuidado del patrimonio gue se encuentra en manos
privadas, sobre el cual la legislacién resulta insufi-
ciente y las estrategias que se ensayan desde los
organismos especfficos, para llegar a soluciones
consensuadas, quedan supeditadas a muchos im-
ponderables.

Por el contrario, hasta la década pasada y en el
ambito de los especialistas, los bienes patrimoniales
que pertenecian al estado se consideraban mucho
menos vulnerables. En general se entendia que su
integridad estaba mejor asegurada, existiendo la
obligatoriedad, por parte de los funcionarios res-
ponsables, de consultar a la Comisién Nacional de
Monumentos ante cualquier cambio en los inmuebles
con una antigliedad mayor a cincuenta afos.

Pero, a la luz de las politicas neoliberales de los
Ultimos afios, o de simples actitudes irresponsables,
ya no serfa aventurado afirmar que la conservaciéon
de los bienes patrimoniales de propiedad estatal,
implica iguales o mayores dificultades, estando a su
vez sometidos a riesgos aln mas graves.

No deja de resultar paraddjico que este bien
que llegd a sufrir un extremo abandono, se halle
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Adriana Collado

Vista de la contrafachada de la nave de los andenes de la Vista de un fragmento de la fachada principal mostrando el
Estacién del Central Norte en 1940. Puede notarse el peffil estado de degradacién en que se encontraba en el afio

idéntico al de la fachada del Pabellén Argentino de 1910. 2007.
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formalmente protegido por tres
normas juridicas que deberfan ase-
gurar su preservacion: una ley
provincial (la 1'1.153/94) que de-
claré  Monumentos Histdricos
Provinciales a las estaciones ferro-
viarias existentes en las localidades
de la Provincia de Santa Fe; otra
ley provincial (la 10.000/86) que
regula sobre los «intereses difu-
sos»; y la Ordenanza de Preserva-
cién del Patrimonio Municipal.
Pese a todo este andamiaje
juridico, la estacién llegd a ser vic-
tima de un inadmisible descuido,
con el agravante de la depredacion
del patrimonio mueble alli conteni-
do, dejando al descubierto no
sélo la irresponsabilidad de aque-
llos que hubieran debido tener in-
jerencia directa en el tema, sino
también la escasa eficacia de las
normas disponibles para la pro-
tecciéon del patrimonio urbano.
En 2008 se comenzd con
una sucesiéon de tareas de con-

tencidn del deterioro y paulatina
recuperacion por parte del go-
bierno municipal de Santa Fe,
que decidi® actuar en defensa
del bien patrimonial y en resguar-
do de la seguridad ciudadana, rei-
vindicando, frente al estado nacio-
nal, su jurisdiccion sobre la esta-
cién y los predios aledafios.

Si bien los trabajos discurren
con lentitud en razén de dispo-
ner de un bajo presupuesto, se
trata de acciones de diversa en-
vergadura tendientes a la protec-
cién, saneamiento del drea y re-
habilitacién gradual que garantice
no sélo que el deterioro no
avance, sino que se restituya la
calidad arquitecténica perdida, a
fin de permitir que los espacios
del edificio puedan volver a ser
utilizados.

Hoy no funciona alli una es-
tacién ferroviaria, por cuanto el
sistema de movimientos de aquel
ferrocarril estatal circula por otros

corredores y ha soslayado la rela-
cién con este sitio; pero los am-
plios salones acogen a diversos
organismos de la drbita municipal,
espacios para la recreacién, la cul-
tura, la educacién, que demues-
tran el potendial de reutilizacién de
una arquitectura tan vigorosa.

A la vez, toda la intervencién
ha considerado como premisa el
respeto por la tipologfa ferrovia-
ria y se han mantenido todos los
atributos que permitan una inme-
diata recuperacion del sistema de
funcionamiento en caso de reha-
bilitarse la circulacién ferroviaria
en la zona que le restituya su rol
inicial de estacion de pasajeros.

Para Santa Fe, se trata de
una operacién inédita y sin du-
das significa dar un paso en pos
de recuperar una dignidad ciuda-
dana en muchas ocasiones per-
dida a través de la defensa y cui-
dado de su patrimonio urbano
arquitecténico. Ml
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