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MORFOGENESIS, DESARROLLO E IMPACTO REGIONAL
DE LOS TALLERES DEL FCCN EN TAFI VIEJO

por
DANIELA MORENO *
JAVIER Roig *
FLORENCIA MURILLO DaAsso *

La instalacién de los talleres centrales de la linea del FCCN en la provincia de
Tucumdn, durante la segunda presidencia de Julio A. Roca, y segin proyecto de su
Ministro de Obras Ptiblicas, doctor Emilio Civit, fue sin lugar a dudas una decisién de
trascendentales consecuencias para el desarrollo de la region. Su emplazamiento en la
zona de Tafi Viejo, préximo a la recién delineada poblacién veraniega de Villa Mitre,
como resultado de la gestién del gobernador Préspero Mena, condicioné de manera
profunda la ordenacién del territorio, su planta urbana y la vida de sus habitantes.

A lo largo de sus afios de actividad, desarrollé un conjunto de infraestructuras,
naves industriales, edificios, espacios sociales, mdquinas, herramientas y miles de me-
tros de vias, que si bien hoy se encuentran subutilizados y précticamente abandonados,
conservan un alto valor patrimonial, tanto en la dimensién material como en la dimen-
sién inmaterial de lo que podria denominarse la cultura ferroviaria. Con el fin de con-
textualizar su-papel dentro de la historia regional y nacional, se intenta recomponer las
partes sueltas de su proceso de génesis y desarrollo, caracterizando en forma paralela
los modelos tecnolégicos, funcionales y formales a los que adscribieron.

Los antecedentes

La creacién de los Talleres de Taff Viejo estuvo directamente vinculada a la cons-
truccién de la linea ferroviaria estatal que unfa Cérdoba con Tucumdn y a su posterior
prolongacién hacia Salta y Jujuy. La intervencién del Estado en la construccion ferrovia-
ria, que tuvo lugar a partir del wltimo tercio del siglo XIX, estuvo guiada por la necesi-
dad de llevar el servicio al interior del pais, particularmente en aquellos recorridos que
no resultaban de interés a las compaiifas privadas existentes. En 1872 se llamé a lici-
tacién ptiblica la construccién de la linea Cérdoba-Tucumén. Se presentaron siete pro-
puestas y la construccién se adjudicé a la empresa Telfener y Compaiifa. El 48% del
costo total correria por cuenta del Gobierno Nacional y el 52% se saldaria con fondos
publicos del empréstito de 1871.1

El 30 de octubre de 1876 el FFCC llegé a Tucumén. La extensién de la linea, de
547 kilémetros, que recibirfa el nombre de Central Norte, fue inaugurada por el presi-
dente Avellaneda ante la presencia del ex presidente Sarmiento. Tucumdn quedaba asi
comercialmente unida a la zona central del pafs, iniciando su m4s importante transforma-
cién productiva, la que se plasmarfa fundamentalmente en la instalacién de modernos in-
genios y en un sostenido desarrollo en materia econémica. El aziicar tucumana ingresaba
al mercado internacional y era una buena competencia con el de otros paises.

En 1882, durante la primera presidencia de Julio Argentino Roca, los ingresos del
Ferrocarril Central Norte fueron de impresionante cuantia, resultando una importante

(*) Instituto de Historia y Patrimonio, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Univer-
sidad Nacional de Tucumén.

1 Scalibrini Ortiz: Historia de los ferrocarriles argentinos. Buenos Aires: Reconquista,
1940. Pag. 166.
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fuente de recursos para la Nacién.2 Como la mayor parte de los ferrocarriles, comenz6
a irradiar bienestar y cultura a su alrededor. Desde 1885 tuvo talleres propios en la
ciudad de Cérdoba, asi como una escuela de artes y oficios.

La continuacién del ramal a Salta seria ordenada por ley y su construccién conce-
dida a la empresa de Lucas Gonzdlez.? Se iniciaron entonces los trabajos de prolonga-
cién de la linea desde Tucumén a Salta. En la zona de fincas, denominada Tafi Viejo,
distante unos 16 Km. al noroeste de la capital de la provincia y al pie de la sierra de
Taficillo, se construy6 en 1882 una estacién intermedia (Estacién Taff Viejo) y un gal-
pén depésito de cargas (actualmente demolido). En 1886 se habilitaria al servicio pu-
blico la extensién de Tucumén hasta Juramento,

A partir de 1887 la politica de privatizaciones, encarada por la nueva administra-
ci6n nacional —era presidente Miguel Judrez Celman— y sus homdlogas provinciales,
llevé a reducir la longitud manejada por el Estado a unos 300 kilémetros de ramales
dispersos. En este contexto, el Ferrocarril Central vendi6 su linea principal, la Central
Norte de Cérdoba a Tucumdn y los ramales a Santiago del Estero y Chumbicha, a una
empresa inglesa que se denominarfa Ferrocarril Central Cérdoba (Cérdoba Central Rail-
way). De esta manera la red del Ferrocarril Central Norte —nacional— quedaba redu-
cida a 226 km y en servidumbre de una empresa de capitales extranjeros. En 1894 y
durante la presidencia de Luis Sdenz Pefia se acordé la prolongacién del Ferrocarril
Central Norte Argentino a Bolivia.

La creacién de los Talleres Ferroviarios del Estado

Hacia fines de la segunda presidencia de J. A. Roca (1898-1904) se delinearia un
importante programa de construcciones estatales, fundamentalmente a partir de la crea-
cién del Ministerio de Obras Ptblicas de la Nacién. La gestién del doctor Emilio Civit
como Ministro de Obras Piiblicas promovié el progreso de los medios de transporte, as
como la realizacién de grandes obras de utilidad publica. La reconstruccién de la red
estatal, impulsada por Civit, prevefa obras en las provincias del Noroeste, Cuyo y el
Litoral, y la salida hacia los puertos de Santa Fe, Rosario y Bahfa Blanca, ademads de la
conexién ferroviaria con Bolivia. El diario El Orden sefialaba, a principios de 1902, que

el Ministerio de Obras Publicas autoriza la prolongacién del Ferrocarril Central Norte
hasta la frontera con Bolivia proponiendo para enfrentar los gastos, obligaciones sobre
el valor de los ferrocarriles de propiedad nacional. Se autoriza construir por empresas
privadas o directamente las siguientes lineas: Ferrocarril Central Norte de Cerrillos a
Jujuy hasta la frontera con Bolivia y desde Perico a Orén.*

Hasta este momento el Ferrocarril Central Norte atendia sus necesidades mecdni-
cas en unos talleres instalados en galpones alquilados a la empresa Central Cérdoba,
en el predio donde se ubicaba su estacién en el centro de la ciudad. En vista de la
importancia y el movimiento que adquiria la linea, el gobierno de la Nacién considerd
conveniente construir sus propios talleres. Con este fin el 12 de marzo de 1902, se
inici6 la construccién de los Talleres Ferroviarios del Estado en la zona de Tafi Viejo.

La implantacién en el sitio de Tafi Viejo

En forma simultdnea al proceso operado en materia ferroviaria a escala nacional,
en la provincia de Tucumdn y durante la gobernacién del doctor Préspero Mena

2 Op. Cit. Pdg. 172.
3 Op. Cit. Pag. 177.
4 Diario El Orden, 07/01/1903.
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(1898-1901), se proyectaba la creacién de una Villa Veraniega en la localidad de Tafi
Viejo, perteneciente por esos afios al departamento de la Capital. En mayo de 1900 se
autorizo, por ley, al Poder Ejecutivo a expropiar o arreglar con los propietarios de una
zona de aproximadamente 100 hectdreas en Tafi Viejo, con el fin de localizar la nueva
willa. Esta zona estaba comprendida entre la linea del FCCN por el naciente, el camino
del Perd al poniente, la calle de la Estacién al norte y al sur la dltima calle que corta
desde el citado camino del Perti hacia la linea del ferrocarril. Se especificaba que el De-
partamento de Obras Piblicas procederia a la divisién de la zona en lotes de una hec-
tarea, formando calles de 25 mts. de ancho y dejando una hectdrea para plaza. La
mueva villa recibi6 el nombre de “San José de Calasanz”, pero esta denominacién no
prosperd, adoptando luego el nombre de Villa General Mitre.

Fue esta misma gestién la que lograria, casi en forma simultdnea, que los nuevos
tzlleres ferroviarios del Estado se localizaran en el sitio de Tafi Viejo, proximos a la
recientemente delineada Villa Mitre. Para ello se consiguieron 22 hectdreas, lindantes
2l este con las vias del FCCN y su Estacién, en parte por donacién y en parte adquiri-
gas por el Gobierno de la Nacién. Una gran fraccién de terrenos fue cedida al Gobierno
Nacional por los herederos de Don Ezequiel Bravo y Dolores Bravo de Mufioz, Romelia
Bravo y Mercedes de Michel, duefios de extensas fincas en la zona, Otras dos fraccio-
mes de terreno (de 200 x 210 metros y de 100 x 57 metros) ubicadas al sur de la
anterior, fueron donadas por la familia Méndez en 1903. La escritura de la donacién
establece que

esta cesién la hacemos de una manera irrevocable, siendo entendido que el terreno cedi-
do estd destinado exclusivamente para el establecimiento de talleres del ferrocarril en Tafi
Viejo, que no cobramos ni cobraremos nunca valor alguno por el mencionado terreno en
vista del beneficio que producir4 para nosotros la obra y que renunciamos a cualquier
indemnizacién por perjuicios que la ocupacién del terreno pudiera causar a nuestras pro-
piedades por fraccionamientos, cercamientos de calles y caminos, cambio de niveles del
suelo por cercos, por el ruido de méquinas, por el humo que se desprende de los talleres,
por la altura de los edificios y demés causas analogas a las enunciadas.’

El Ingeniero Luis Rapelli, administrador General del EN.C.C.N desde 1892, fue
facultado para suscribir “en representacién del Gobierno las escrituras de transferencias de
%05 terrenos donados en la Estacidn Taff Viejo, con destino a la construccion de los Talleres
Centrales del Ferrocarril”, por expreso decreto del presidente de la Reptiblica.b

La construccién de los talleres se iniciaria durante la segunda gobernacién del
teniente coronel Lucas Cordoba (1901-1904). Resulta interesante destacar en este sen-
©ido que las gobernaciones de Prospero Mena y Lucas Cérdoba fueron, como sefiala el
Zoctor Pédez de la Torre “administraciones realizadoras Y progresistas, bajo las cuales la
provincia crecid en muchos sentidos”.” Fueron estas gestiones las que efectivamente pro-
piciaron la instalacién en Tucumdan de los Talleres Centrales del Ferrocarril del Estado.

En los primeros meses del afio 1902, el diario El Orden publicaba dos significati-
¥as noticias. Por un lado sefialaba el poco impulso que se le estaba dando a la defini-
cion de la Villa Mitre, al pago de las expropiaciones y a los trabajos de infraestructura.8
¥ por otro, se referfa a los avances en el proyecto encarado por el Ministerio de Obras
Fiblicas de la Nacién respecto a la prolongacién del ferrocarril Central Norte hasta la
frontera con Bolivia, proponiendo para enfrentar los gastos obligaciones sobre el valor
ge los ferrocarriles de propiedad nacional. “Se autoriza construir por empresas privadas

> Archivo General Tucumén. Escrituras. Protocolo 187. Tomo V del afio 1903. Escribania
Serie E. Tucumién, 1907. (549 - Ferrocarril Central Norte donacién de terrenos por Angela
Mendez y otros. 19 de Agosto de 1903.)

8 Archivo General Tucumén. Escrituras. Op. Cit.

7 Pdez de la Torre, Carlos (h): Tucumdn. La historia de todos. La Gaceta S.A. Tucumdn,
2001 Pag. 294.

8 Diario El Orden, 04/01/1902.
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o directamente la linea Ferrocarril Central Norte de Cerrillos a Jujuy hasta la frontera con
Bolivia y desde Perico a Ordn”.° Sin duda la obra de prolongacién a Bolivia estaba inti-
mamente relacionada con la construccién de los Talleres de Tafi Viejo. Ello se hace evi-
dente en uno de los primeros planos de distribucién de vias dentro de los talleres,
fechado en 1904 y realizado por la Direccién General de Ferrocarriles del Ministerio de
Obras Ptblicas, que recibe por titulo “EC.C.N. Prolongacién a Bolivia. Talleres de Tafi
Viejo. Plano General”.

El emplazamiento de los talleres, alejados de ciudad de Tucumdn, requeria de la
construccién de viviendas para el personal a su cargo (en 1908 eran ya alrededor de
1.150). La bisqueda de un sitio donde establecerse se resolveria de dos modos diferen-
tes. Por un lado, la implantacién de la planta industrial lindante al oeste con la recién
trazada villa veraniega, llevé a que esta se convirtiera en el dmbito natural de asenta-
miento de los trabajadores. Estas nuevas necesidades producfan importantes transfor-
maciones en la imagen de villa veraniega con la que habia sido concebida. El Orden
sefiala que

los propietarios hacen resaltar la necesidad de que sea derogada una antigua disposicién
por la que al levantar un edificio en el radio de la poblacién, debian destinar a jardines
o glorietas los cinco metros delanteros,

agrega que al cambiar la naturaleza del pueblo veraniego, en pueblo trabajador, ello estd
demds, si se tiene en cuenta la situacién en general de los poseedores de esos terre-
nos, en su mayoria obreros y empleados.!®

Por otro lado, y en la biisqueda de proporcionar habitacién a los obreros en las
cercanias de la planta, entre 1904 y 1905, la administracién del FCCN compré 15
hectdreas de terreno al otro lado de los talleres, destinadas a la construccién de casas
para obreros, “que se les alquilard a bajo costo”. Las crénicas periodisticas sefialan que
“lg construccién empezard en breve y estard terminada junto con los talleres”.1! En 1907,
a solicitud del gobierno de la Nacién, se inicié la construccién de “La Villa Obrera”,
pueblo destinado a los trabajadores que intervenfan en la construccién y a los emplea-
dos y obreros de la fébrica.

La construccién de la villa duré varios afios y segtin el diario El Orden seguia
construyéndose hacia 1913: “con la celeridad que era de esperarse, sigue construyéndose
el pueblo obrero, que constard de no menos de 400 casas y varios conventillos, escuela,
farmacia, consultorios médico, etc.}? Resulta interesante destacar que en el plano reali-
zado con motivo del Censo de 1913 figuraba como uno de los propietarios de los terre-
nos donde se construia el Pueblo Obrero, Luis Stremiz, ingeniero que tenia a su cargo
la construccién de la planta industrial. En ese mismo plano aparece ya la poblacién de
Tafi Viejo (Villa General Mitre) como parte del departamento de Tafi, no asi los Talleres
del FCCN vy los terrenos donde se ubica la villa obrera —que no se encuentra demar-
cada atin—, pertenecientes atn al departamento capital, especificamente a la seccién
denominada La Colmena.

La localizacién de la villa evidencia un fuerte vinculo con los talleres, sélo separa-
dos por una avenida, el Boulevard Independencia, y por el paredén que limita la plan-
ta fabril. El trazado responde a una simple geometria de calles de tipo canal que en-
cierran manzanas regulares. En su definicién original la calle principal, trazada de este
a oeste, se iniciaba en el portén de acceso a la fdbrica y enfrentaba por la mediana a
la Plaza Stephenson. Una vez levantadas las casas y trazadas las calles y veredas, la
nueva villa superé en importancia a la Villa Mitre, siendo por esos afios escenario de

9 Diario El Orden, 07/01/1902.
10 Dijario El Orden, 06/10/1913.
11 Dijario El Orden, 02/01/1905.
12 Diario El Orden, 06/10/1913.
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las celebraciones mds significativas. Durante el tiempo que los talleres estuvieron en
funcionamiento el mantenimiento de las viviendas estuvo a su cargo.

La construccién de los talleres era un tema que generaba permanente polémica,
fundamentalmente debido a la magnitud que habfan adquirido y al alto costo de la in-
version —El Orden hablaba de 2 millones de pesos, o més y acusaba de ello a la ges-
tién del Ministro Civit—. En 1907, durante la gobernacién de Luis E Nougués, se inau-
gura la chimenea, hito fundamental dentro del conjunto, tanto por su valor funcional
como significativo. En ese mismo afio El Orden, en consonancia con su permanente
cuestionamiento a la obra, sefiala que

la razén en que fundé el gobierno de la nacién la conveniencia de construir los talleres
del EC.C.N. en Taff Viejo, fue que los actuales, tras de ser incémodos, estaban en terre-
nos prestados, inconvenientes que debfan subsanarse en atencién a la importancia misma
y al movimiento de esa linea.

El diario considera que, teniendo en cuenta que existen grandes posibilidades de
que los talleres pasen a manos particulares, lo més 16gico hubiese sido que la empresa
privada se hiciera cargo de las nuevas construcciones y en el punto que més le convi-
niera. Continda diciendo que

si tan gran urgencia habia para hacer los nuevos talleres, al punto de que la construccién
era impostergable, lo racional, lo prudente, lo que convenia a las finanzas nacionales,
hubiese sido que se hicieran construcciones modestas, mirando ante todo a la economia
que debe ser pauta de todo buen gobierno de administracién.!3

En 1910, pese a que las obras no estaban atin definitivamente terminadas, co-
menzaria el traslado desde los llamados talleres del centro a los nuevos. En el clima de
los festejos del centenario de la Revolucién del 25 de Mayo de 1810, los Talleres de
Taff Viejo serfan parcialmente inaugurados. Simultidneamente, el Congreso sancionaba
una ley que disponia la construccién de un camino que unirfa en forma directa la Villa
de Taff Viejo con la ciudad de Tucumén. Refiriéndose a ello El Orden sefialaba:

La importancia de esta obra no se oculta a nadie, puesto que en aquel punto se
hallan establecidos los grandes talleres del EC.C.N. que ocupardn no menos de 4000
operarios dando no sélo gran incremento a esa poblacién hasta hoy exclusivamente ve-

iega 14
raniega.

En estos primeros afios, y debido a que la mayor parte de los obreros y emplea-
dos de los talleres atin residian en Tucuman, se implanté un tren especial, que circula-
ba entre las estaciones de Tucumdn CC y de Tafi Viejo. En lo que se refiere a los cami-
nos, estos no asumieron un papel fundamental, demorando por ello su ejecucién, ya
que la conexi6n natural se realizaba por via férrea. Por tren iban y venfan los trabaja- -
dores y se transportaban los materiales e insumos.

En agosto de ese mismo afio frente a rumores —posteriormente desmentidos—
de un posible traslado de los talleres fuera de la provincia, se plantea por primera vez
lo negativo que ello resultarfa para la region. Al enorme costo que significaba para el
estado su construccién vendria a sumarse el costo social para los empleados y obreros
que “ya adquirieron pequefias propiedades por precios bastante altos y al costo de todo
género de sacrificios”. Este traslado vendrfa a perjudicarlos seriamente a todos sin que
exista razén alguna que lo justifique,

No serfa sino hasta 1912 que los talleres quedaron totalmente acondicionados
para su funcionamiento. El progreso del ferrocarril hacfa necesaria la reparacién de
cada vez mds nimero de unidades. En Taf{ Viejo se reparaban la mayor parte de las

13 Diario El Orden, 03/09/1907.
14 Diario El Orden, 30/7/1910.
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locomotoras que circulaban en el pais, se construfan, reparaban y ensamblaban vagones
cisterna, de pasajeros y de carga; se fabricaban repuestos y herramientas.

La puesta en marcha de los talleres serfa precisamente lo que imprimiria ritmo
urbano a la incipiente villa, consolidando el asentamiento poblacional y transformandola
en pocos afios en un centro de fuerte dindmica. Si bien en los primeros tiempos, la
Villa Obrera manifesté mayor desarrollo, debido al impulso dado por la administracién
ferroviaria, el progreso cultural, comercial e institucional de la Villa Mitre, la transformé
finalmente en el verdadero centro de la actividad ciudadana.

La definiciéon de la planta. 1902-1912

La obra de los talleres, iniciada en 1902, fue realizada por la empresa Luis Stre-
miz y Cia. y dirigida por Santiago Bond. Stremiz, constructor italiano, nacido en el Friu-
li y radicado en Buenos Aires, tuvo a su cargo también la construccién de la linea del
ferrocarril de Tucumdn a la Quiaca, bajo la direccién técnica del ingeniero Eduardo
Roversi.! El conjunto se implant6 en un terreno de forma trapezoidal alargada y fue
resuelto, funcionalmente, en dos sectores: la zona de almacenes al norte y la zona de
talleres al sur, con sus respectivas playas de maniobras. A nivel de conjunto adoptaron
una imagen unitaria, resuelta dentro de la estética funcional inglesa, caracteristica de
las construcciones ferroviarias.

Lo funcional, lo tecnolégico y lo constructivo primaron en estas primeras construc-
ciones; la arquitectura ferroviaria relacionaba sus tipologias con los criterios de la técni-
ca, la economia, la produccién, el orden, la organizacién del trabajo y del tiempo.1® Las
piezas estructurales de hierro que posibilitaban salvar grandes luces permitian, asimis-
mo, una gran variedad de sistemas constructivos de armado en seco, de los que parti-
cipaban materiales industrializados importados desde Europa. Evidencia de la importa-
cién directa de tecnoldgica europea son los planos de anclajes de techos, que con fecha
1904, habian sido realizados en Sterkrade, Alemania. El actual Barrio de Sterkrade era
por esos afios una pequefia ciudad de la cuenca del Ruhr, la regién mds importante de
la industria pesada desde los albores de la industrializacién.

Los edificios se caracterizaron por la simpleza volumétrica, la expresividad de sus
muros de ladrillo visto, con predominancia de llenos sobre vacios, a los que se incorpo-
ran materiales modernos como hierro, vidrio y chapa, con los que se resuelven las cu-
biertas, generalmente a dos aguas con lucarna central. El lenguaje ornamental sencillo
se centra en las cornisas, las que proporcionan cierta jerarquia a las naves y otorgan
unidad al conjunto, a pesar de las diversas funciones. La proporcién rectangular de los
voliimenes parte de un ancho standard de aproximadamente 20 metros, y un largo va-
riable adecuado a las necesidades funcionales, tanto en los edificios destinados a alma-
cenes como a talleres. El punto de partida es un sistema modular que permite, a través
de la repeticién y adicién de un mismo elemento, la creacién de edificios de diferentes
categorias seglin su importancia y tamafio. En el interior los espacios son unitarios; los
pisos de adoquines, de madera de lapacho. Las cubiertas presentan generalmente lu-
carnas centrales que permiten el ingreso de luz natural cenital a la que se suma la
que ingresa por las ventanas laterales.

En 1912 los talleres trabajaban ya con planta completa contando con 31.100mts2
de superficie construida. El conjunto se componia de las siguientes secciones: talleres,
almacenes, administracién y sectores de apoyo. La seccién de talleres se dividia en:

15 petriello, Dionisio y Sara Sosa Miatello: Diccionario Biogrdfico Italo-Argentino. Asocia-
cién Dante Alighieri de Buenos Aires. Argentina. 1976.

16 Tania Argandefia Salazar y otros. Patrimonio ferroviario: un proyecto para la provincia
de Valladolid Espafia/ Una reflexién argentina, en Seminario internacional El patrimonio de la
industria, la infraestructura de servicios y el transporte. Revalorizacién critica y perspectivas de
rehabilitacién. Municipalidad de Rosario, Agosto, 2003.
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locomotoras, constituida por el grupo de montajes y tornerfas; fundicién y herrerfa;
coches, constituida por aserradero, carpinteria mecéanica y taller de coches; usina eléc-
trica con seis grupos electrégenos, con mdquinas a vapor, y secciones varias. Se desta-
caba, como organizadora del conjunto, la presencia emblemdtica de la chimenea de
52,40mts.de altura, su ubicacién en eje con respecto al conjunto que conformaba el
sector de fundicién y herrerfa, respondiendo a una composicién tipicamente académica.

El edificio de la administracién se resolvié en un estilo Neocldsico tardio de raiz ita-
liana, presentando algunos rasgos propios de la arquitectura ferrocarrilera inglesa. Sus
dos plantas contaban con un cuerpo central rematado en los extremos por dos pequefias
salientes. Este volumen en “U” contenfa un espacio a modo de patio separado del exterior
por una reja, rodeado por balcones volados sobre columnas de hierro con cartela decora-
da superior. La fachada principal, que enfrentaba a los talleres, y los frentes norte y sur
estaban rodeados por una galerfa continua sobre columnas de hierro.

Crecimiento y transformaci6n. 1912-1934

Si bien, con posterioridad a 1912, se readecuaron algunos edificios y se agregaron
otros, sus combinaciones tipolégicas y formales no resultan ficilmente definibles. El con-
junto se fue conformando a través de una sumatoria de agregaciones en el tiempo. En
1917 se construyé el taller de Caldererfa y en 1920 el taller de Ajuste. Entre las nue-
vas obras se destaca la realizada entre 1923 y 25, una construccién de 400 metros de
largo situada sobre la tapia oeste, aprovechando gran parte de esta envolvente. Este se
resolvié en ladrillo visto con una crujia tinica a dos aguas de tejas sobre cabreada de
madera y alero volado con cresteria de madera, y estaba destinado a albergar oficinas,
vestuarios y secciones varias.

Pese a estas transformaciones la capacidad productiva no parecia demasiado satis-
factoria. De manera que en 1920 se resolvié contratar al ingeniero Anibal Pasquin,
quien realizé una reorganizacién integral del sistema de trabajo para readecuarlo a las
necesidades de la época, efectivizando su capacidad productiva. Se implanté una orga-
nizacién propia para los talleres basada en la utilizacién del sistema Halsey de trabajo
a tareas para obreros, de un sistema de remuneracién estimulante para personal diri-
gente y de la organizacién del trabajo especializado por cuadrillas para el logro un sis-
tema en cadena.

Por otra parte la necesidad de contar con obreros, técnicos y empleados mds eficien-
tes llevd a la creacién de la Escuela de Artes y Oficios, dependiente del Ministerio de
Educacién de la Nacién, cuya misién era capacitar en forma tedrico-prictica a los emplea-
dos que constituirian el plantel de los talleres. Una nota periodistica sefiala que el 2 de
abril de 1927 se inauguraba la Escuela de Artes y Oficios del Pueblo Obrero, como resul-
tado de la iniciativa del senador nacional Aybar Augier, quien present6 un proyecto de ley
destindndole la suma de 100.000 pesos. Los vecinos de Taf{ Viejo y los obreros presenta-
ron una nota al Ministro de Obras Ptblicas de la Nacién, con mas de 500 firmas apoyan-
do la iniciativa. El proyecto tuvo éxito y el dinero fue asignado, designdndose al ingeniero
Carlos Diaz como director de la escuela. La gestién m4s dificil fue obtener de los ferroca-
rriles la cesién del amplio y cémodo edificio construido para escuela y en donde funcio-
naba el comedor de obreros.!” Este tipo de escuelas existian en la Argentina desde 1909.
Sus cursos duraban tres afios y sus egresados recibian al finalizar los mismos un Certifi-
cado de Aptitud que los habilitaba para estudios posteriores.

En el afio 1949 por decreto del Poder Ejecutivo Nacional la escuela paso a ser
Escuela Industrial de la Nacidn, ciclo superior con Orientacién Ferroviaria, desde donde
después de siete afios de estudios tedrico-practicos, los alumnos egresaban con el titulo
nacional de “Técnico Ferrocarrilero”. Unica escuela del pais que otorgaba titulo Técnico
Secundario. La ensefianza practica se cumplia en los talleres, donde los alumnos eran

17 Diario El Orden, 16/03/1927.
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general a la geometria de los productos mecénicos, estandarizados, modulares y repe-
tibles. Estos motivos de inspiracién, implican también una influencia lingiifstica, que
adopta un papel activo en la definicién del nuevo estilo. Las fachadas principales de las
naves se resolvieron incorporando pilastras lisas que enmarcaban grandes superficies
planas de ladrillo visto, sin ningtn tipo de molduras, las proporciones de los elementos
constitutivos generaba una sensacién de mayor verticalidad. Las aberturas se resolvie-
rom, en algunos casos, con parasoles de ladrillo. Un gran porcentaje de los cierres ver-
ticales se realizé con chapas galvanizadas y vidrios armados.

El antiguo edificio de la administracién fue reemplazado por dos nuevos edificios
~—uno para la administracién de los talleres y otro para la de los almacenes—. El len-
guaje arquitecténico al que adscribieron estas nuevas construcciones responde en lo
general al protoracionalismo. Edificios simétricos, de geometrias puras sin ornamenta-
cién, con grandes aventanamientos, rigurosidad modular entre llenos y vacfos, marcada
verticalidad, presencia de zécalo y remate con importante cornisén. El acceso es resal-
tado mediante el escalonamiento de planos. La simplificacién de las formas constituye
el gusto por la sencillez misma, en un estilo fundamentalmente reductivo.

La produccidén

Los Talleres de Taff Viejo, fueron originalmente utilizados para efectuar reparacio-
nes del material rodante, con un minimo de incorporacién de material de fabricacién
propia, debido a que el grueso de los repuestos provenia de la importacién. A partir de
la modernizacién de década del 30 se producirfa un cambio radical. La nueva politica
planteada para su funcionamiento permitié la obtencién de resultados sorprendentes,
que en forma acelerada comenzaron a transformar tanto los recursos humanos como
los materiales, condicionantes fundamentales para el desarrollo productivo.

Los recursos humanos preparados por los talleres, mediante la escuela especializa-
da que funcionaba a tal fin, hizo que a corto plazo, su mano de obra especializada fuera
una de las mds calificadas del pafs. En cuanto a los recursos de materiales Tafi Viejo creé
sectores técnicos, los cuales le permitieron salir de la dependencia de la importacién, lan-
zéndose a la fabricacién de elementos necesarios para su linea de produccién. Esto permi-
tid disefiar poco a poco su Propia tecnologfa, con las ventajas que ello implicaba. En ese
sentido los talleres pudieron sobrevivir razonablemente a los efectos de la guerra, debido
a que recurrieron a su stock de materiales Yy en gran medida gracias a la recuperacién y
renovacion edilicia y tecnolégica a la que habian sido sometidos.

A partir de 1939 y hasta su cierre la planta tuvo una organizacién basada en un
sistema estructurado en base a la divisién por talleres, contando con un jefe, un segun-
do jefe y contramaestres a cargo de los talleres de: locomotoras, caldereria, coches,
vagones, fabricaciones, instalaciones y planta eléctrica. Todas estas dependencias conta-
ban con sus respectivas oficinas administrativas y de control. Cada uno de los talleres
contaba con diferentes secciones dirigidas a su vez por un capataz.

Estos talleres se convirtieron asi, en uno de los centros de reparacién y fabricacién
ferroviaria m4s importante de Sudamérica. Entre las obras realizadas cabe destacar la
fabricacién de los coches para el Tren Presidencial, que comenzaron a ser construidos
en 1908, segin disposicién del ing. Luis Rapelli, administrador de los Ferrocarriles del
Estado. El proceso durd tres afios, finalizando en 1912. Se fabricaron en la planta
también coches dormitorios, vagones tanques, diversos prototipos, cilindros de locomo-
toras a cremallera Henschel, entre otros. Resulta interesante destacar que una nota del
diario La Nacién del 12 de abril de 1938, da cuenta de que en los Talleres de Taf{ Vie-
Jjo “se ha construido la primera locomotora integramente realizada en el pafs”,20

En 1946, durante la presidencia de Juan Domingo Perdn, y en el marco de una
floreciente situacién econémica nacional, se iniciaba el proceso de nacionalizacién de los

20 Becerro, Antonio Pedro. Op. CIt. Pag. 172.
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servicios publicos. Con la nacionalizacién del sistema ferroviario sus diversas partes
(unas 15 empresas ferroviarias por ese entonces) fueron reagrupadas en 6 lineas, cada
una de las cuales proveia servicios de carga, de pasajeros interurbanos y de pasajeros
de la Regién Metropolitana de Buenos Aires (lineas Mitre, Roca, San Martin, Urquiza,
Sarmiento y Belgrano). En este marco los talleres de Taff Viejo pasaron a pertenecer al
Ferrocarril General Belgrano de Ferrocarriles Argentinos. Hacia 1950 los talleres llega-
ron a emplear 5.663 trabajadores que producian 24 vagones de carga, 11 coches de
pasajeros y 2 locomotoras a vapor por mes, ademds de 5 toneladas de repuestos varios
para el material rodante del ferrocarril de trocha métrica, que recorrfa 14 provincias
de la Argentina.

A modo de conclusién

La importancia de los Talleres de Tafi Viejo estuvo ligada a la escala continental,
siendo probablemente tinicos en su tipo en Sudamérica. Fueron disefiados con la visién
necesaria para conectarse ferroviariamente con los paises vecinos —a Argentina se vin-
culaba a través de rieles con Chile, Bolivia y Brasil—, siendo asimismo el nudo entre el
Noroeste y Noreste Argentino. En la década del ‘40 y “50, en una jornada de trabajo,
5000 obreros ponian a andar los trenes sobre las vias que recorrfan todo el pais. Du-
rante estos afios la actividad ferroviaria se convertiria en un aparentemente inagotable
motor de progreso.
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