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HUELLAS URBANAS

Ezequiel Serrot*

Resumen

Para englobar varios de los subtemas que me propongo presentar en el siguiente y pensando en mi aporte
como Arquitecto en el conocimiento de la historia de la ciudad, en particular de la Ciudad de Buenos
Aires, es que busqué un concepto que pudiera ineludiblemente hacer referencia a aquellas marcas que, el
paso del tiempo, producen en la trama urbana.

Para llegar a entender o ver las huellas urbanas en las ciudades, es preciso primero conocer aquellas
cosas que las han generado, para eso es vital recorrerlas en sus origenes, entender su funcionamiento o
razon de ser en sus contextos originales. Muchas veces también se debe comprender como ante nuevos
desafios y contextos muy distintos a los originales han llevado a su desmantelamiento, como en el caso
de ferrocarriles, 0 su entubamiento en el caso de arroyos.

Es por eso que antes de ver las huellas, me permito en cada caso mostrar los elementos que las originaron,
en distintos contextos del pasado apelando a imagenes de cartografia del siglo XIX, imagenes de fotogra-
fia aérea de mediados del siglo XX y finalmente imagenes satelitales del siglo XXI.

Palabras clave: Huella — Registro — Testigo - Trama urbana

Abstract

To gather several of the subtopics that | propose to present in the following and thinking about my con-
tribution as an Architect in the knowledge of the history of the city, in particular of the City of Buenos
Aires, | looked for a concept that could inevitably refer to those brands that, over time, produce in the
urban plot.

To get to understand or see the urban footprints in the cities, it is necessary first to know those things that
have generated them, for that it is vital to travel them in their origins, to understand their operation or
reason of being in their original contexts. Many times it must also be understood how new challenges and
contexts very different from the original ones have led to their dismantling, as in the case of railways, or
their casing in the case of streams.

* Universidad de Buenos Aires - Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo. ezequielserrot@gmail.com
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That is why before seeing the footprints, | allow myself in each case to show the elements that originated
them, in different contexts of the past appealing to cartography images of the nineteenth century, aerial
photography images of the mid-twentieth century and finally satellite images of the XXI century.
Keywords: Footprint - Registration - Witness - Urban plot

Huella: ““Sefial o rastro que queda de una cosa o de un suceso.”?
Introduccién

Pensé en el concepto de “huella”, tomando como tal al rastro que queda luego de un suceso o de una
cosa de una generacion a otra.

Me alejé asi de una primera idea de hablar sobre las “cicatrices” urbanas, dado que por definicion la
cicatriz es el resultado de una herida, dandole asi una connotacion negativa a los hechos que las provo-
caron, cuando a mi parecer estos hechos mas que herir a la ciudad, la hacer evolucionar...a veces retro-
ceder, a veces crecer pero eso es lo que le da vida a las ciudades.

Huella, aunque puede ser tomado livianamente en su acepcion mas cotidiana de marca que queda en
el piso o camino, es a mi entender una definicion mas justa de aquellos rastros que quedan de algunos
elementos antiguos en las ciudades de hoy en dia.

Varios son los posibles origenes de estas huellas, me he concentrado principalmente en tres elementos
que entiendo resumen cabalmente las transformaciones que viven las ciudades. En primer lugar los fe-
rrocarriles, tanto sus trazados en funcionamiento como los tramos desafectados suelen justificar muchos
de los aspectos compositivos de la trama urbana. Los arroyos, entre otros elementos de origen natural del
entorno previo a la intervencion del hombre, tales como accidentes geograficos, elevaciones, depresiones
y demas formas, son también en la medida en que fueron siendo entubados y eliminados de la vista, los
generadores de nuevas vialidades dado que sus nuevas estructuras de “techo” sirven de forma eficiente a
la conduccion de autos. Finalmente analizo una tipologia de equipamiento deportivo, que como veremos
también es fuente de huellas urbanas.

Los ferrocarriles

A lo largo de la historia de la Ciudad, varios son los ramales ferroviarios que fueron instalados y
levantados en diferentes momentos. De esos viejos trazados quedan varias huellas, de diferente tipo,
algunas son mas visibles otras sélo para el 0jo entrenado en cuestiones de catastro. Muchas calles y lotes
con formas y direcciones caprichosas a priori, encuentran su razon o justificacion si se las entiende como
huellas del pasado.

El crecimiento de la ciudad y la progresiva incorporacion de chacras o grandes extensiones desocupa-
das a la trama urbana, provocé una transformacion doble. Por un lado se encuentra la apertura de nuevas
calles y avenidas para mejorar la circulacion y dar accesibilidad a los nuevos loteos. Por otro lado, se
encuentra la negativa de los nuevos vecinos a convivir con instalaciones de equipamiento urbano de ca-
racteristicas industriales, como los ramales ferroviarios de carga y no de pasajeros.

Mientras que unos resolverian los problemas de conectividad con el centro, los de uso técnico ge-
neralmente producen mas molestias que soluciones para con sus vecinos inmediatos. Ramales de carga
de elementos industriales, basura y otras cargas como ganado o cereales generan malestar en entornos
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mas urbanos, y son generalmente relegados a la periferia de las ciudades. Ahora bien, con una ciudad en
permanente crecimiento y que se encuentra corriendo sus limites en forma constante, suele ocurrir como
en la Ciudad de Buenos Aires que en algunos momentos de su historia, mientras se urbanizan algunos
sectores todavia se encontraban en uso ramales ferroviarios de servicios de carga.

Es mediante este doble proceso de urbanizacion y traslado de instalaciones de caracter mas periurbano,
que algunos de los lugares vacantes dejados por estas ultimas vuelvan a ser aprovechados por la trama
urbana para resolver problemas de conectividad o circulacion.

Concretamente, el desmonte o desarmado de vias férreas de ramales o tramos en desuso, puede ser
visto como una oportunidad para o bien abrir calles o avenidas, o bien lotear esos  terrenos y darlos a
la vida urbana.

Como en nuestra ciudad, ha ocurrido tanto una como otra cosa, es que seleccioné algunos casos que
resumen estas particularidades, que a su vez reafirman el caracter de huella que he venido planteando.

Un elemento que en la actualidad puede verse con forma, direccion y trazado caprichoso, entiende en
viejos recorridos ferroviarios el origen de dichas formas.

Las Pueyrredon

La Ciudad de Buenos Aires tiene dos Avenidas Pueyrreddn, una en homenaje a Juan Martin de Pueyrre-
doén, militar y politico argentino que fuera Director Supremo de las Provincias Unidas del Rio de la Plata.
La otra a su sobrino nieto, el jurisconsulto, profesor universitario, politico y diplomatico Honorio
Pueyrreddn. Ambas deben su trazado a antiguos ramales ferroviarios desafectados y convertidos en vias
de circulacion.

La Av. Pueyrreddn (Juan Martin) esta ubicada en Recoleta, y sigue el trazado del viejo “ferrocarril
de la basura”, un ramal que unia la Estacion Central ubicada en el bajo (actual Av. Leando N. Alem y
Bartolomé Mitre) con la zona de “la quema” donde hoy se ubican al Estacion Buenos Aires del FFCC
Belgrano Sur y el Estadio Tomas Adolfo Ducé del Club Atlético Huracan. Este era el destino final de ese
ramal, donde literalmente se quemaba la basura para el afio 1873, afio de su inauguracion, no sin antes
pasar por las estaciones de Retiro y Once a donde tomaba también carga.

Algunos vestigios del trazado y de la I6gica de circulacion del sistema ferroviario, pueden verse adn,
dado que para producir los giros o curvas del recorrido, las formaciones necesitan radios de curvatura
mayores que los automaviles. Es por eso, que el tramo inicial de la Av. Pueyrreddn donde nace despren-
diéndose de la actual Av. Figueroa Alcorta, presenta una curva hoy ocupada por la Plaza Dante y no un
giro a 90° que no seria imposible de sortear por los automovilistas pero que era inviable para las forma-
ciones del siglo pasado.

Otra huella puede verse en otro giro que se producia para tomar el rumbo necesario (Sur), y ademas
pasar frente a la estacion Once. A la altura de la actual calle Pefia, se percibe como la Av. Pueyrreddén
toma un leve giro y la calle Anchorena nace como continuacion de la grilla o damero de calles habituales,
evidenciando que la que cambia de rumbo es la estudiada avenida.

Como particularidad, el centenario Hospital Aleméan que actualmente se ubica sobre la avenida entre
las calles Juncal y Beruti, tiene en su hall principal un fresco que ilustra el paisaje de la zona al momento
de la fundacion de la institucion hacia 1867 y en el mismo se pueden ver tanto las vias como una forma-
cién del ferrocarril recorriéndolas.

Hacia finales del S.XIX, la zona presentaba muchos cambios, se habian abierto numerosas calles y se
lotearon las zonas aledafas a la Avenida, convirtiendo de a poco a esta otrora zona alejada en un barrio
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residencial. La fiebre amarilla, provoco6 la expulsion de los habitantes mas pudientes del sur de la ciudad
y éstos se reubicaban en la zona norte, entre ellas las areas linderas con el ferrocarril.

El pasaje de zona alejada y permeable de recibir estructuras de servicio como un ferrocarril de tras-
lado de basura a barrio residencial hizo necesario por un lado reubicar el tendido ferroviario a un sector
aun mas alejado y por otro se planteaba la necesidad de contar con arterias de circulacion mas agiles y
comodas.

Es por eso que se decide desmantelar el tendido existente del ferrocarril y convertir asi la franja libe-
rada en la Avenida Centro América, denominacién que cambi6 hacia 1902 por la actual.

En el completo sistema ferroviario que supimos tener, era muy frecuente encontrar con ramales de vin-
culacion o interconexién, para que formaciones de una linea pudieran pasar a otra. Claro estaba debian
compartir el ancho de trocha. Generalmente las empresas extranjeras que construyeron y operaron en sus
primeros momentos (la mayoria de los ferrocarriles fueron estatizados recién a mediados de la década
del “40) los ferrocarriles eran de origen inglés y optaron por el mismo ancho de trocha de sus servicios
en Gran Bretana.

Estos ramales, de pocos kilometros o a veces incluso cientos de metros de extension, permitian por
ejemplo el envio de formaciones a talleres que se ubicaban en las afueras de la ciudad en alguna de las
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lineas, la llegada de mercaderias de una provincia a los mercados de abasto, y luego cambiando de ramal
redirigirse nuevamente a otra provincia (por ejemplo viniendo por el Ferrocarril al Pacifico y combinar
con el tren a Rosario). Sus trazados lejos de ser caprichosos, presentan numerosas curvas, dado que sa-
liendo de la direccion de un ramal, deben lograr con los radios ya mencionados comunicarse con el otro.

Tal es el caso de la Av. Honorio Pueyrredon, ubicada en los barrios de Caballito y Villa Crespo, que es
la huella del viejo trazado que desde 1895 funcionaba como via de interconexion entre el Ferrocarril al
Pacifico (actual San Martin) y el Ferrocarril del Oeste (actual Sarmiento), al que pertenecia.

Esta conexion durd solo unos 30 afios, dado que el avance de la trama urbana hizo necesario cada vez
mas una via de circulacion vehicular a una union con uso poco frecuente entre ramales. Con el creci-
miento de la ciudad, estos tramos de conexidn fueron también reubicados mas en las afueras de la trama,
hoy por ejemplo estos ferrocarriles cuentan con una conexion entre las estaciones de Caseros (FFCC San
Martin) y Haedo (FFCC Sarmiento).

En el afo 1926, el ramal fue levantado por pedido de la Intendencia Municipal, para convertirse en
una via de circulacion, como se mencioné antes, conocida como Av. Parral, fue cambiado su hombre al
actual en el afio 1959.
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Resulta interesante, entender que como ramal de conexion, presenta un tramo recto en el centro, ocu-
pado ahora por la actual Avenida, donde tiene una fisionomia tradicional, pero sus extremos son curvos,
respetando las posibilidades de giro de los trenes. EI extremo norte luego de cruzar la Av. Warnes se con-
virtio en la calle Cnel. Antonio Susini y el extremo sur, en la calle Giordano Bruno, que aprovechando
el ancho generoso de la traza en su conexion con el FFCC Sarmiento, genera un parque lineal a su lado.

Dadas las medidas de las formaciones, los anchos de paso y sobrepaso utilizando a veces 3 vias, para
mediante cambios poder adelantar una formacion a otra, sumado a los galibos de seguridad requeridos
habitualmente en el disefio de tendidos ferroviarios, queda como resultado que al desmontarse un ramal
la traza liberada presenta un ancho generoso que permitio en estos dos casos mencionados, como en tan-
tos otros su reconversion en Avenidas, en lugar de pequefios pasajes o calles angostas.

De Once a Dock Sud
(Sanchez de Loria-Oruro-Dean Funes-Zavaleta)

Las cuatro calles actuales del subtitulo, al margen de ser una la continuacion de la otra, son la huella
del “ferrocarril de la basura” que originé la primera Av. Pueyrredon, mencionada mas arriba.

Luego de pasar por la Estacion Once, el trazado en lugar de tomar la direccion que toma la Av. Jujuy
(continuacidn de la Av. Pueyrreddn) continuaba por las actuales Sanchez de Loria, tomaba una curva ha-
cia el Este, lo que explica el trazado curvo de la calle Oruro y se rectificaba hacia el Riachuelo originando
la actual calle Dean Funes que luego cambia de nombra a Zavaleta. En una conexion prevista con el Fe-
rrocarril del Sury los talleres de mantenimiento ubicados en Avellaneda, un ramal cruzaba el Riachuelo
tomando luego una curva hacia el Este con destino final al puerto de Dock Sud.
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El tramo de Sanchez de Loria, podria decirse es el méas simple. Una traza recta donde el desmantelado
del ramal de la basura por los motivos ya contados, origina una nueva via de circulacién vehicular. Esto
cambia la llegar a la actual Plaza Boedo, donde la calle tiene un  desvio y donde precisamente nace la
siguiente calle “huella” del trazado.

Cabe destacar que hasta no hace mucho tiempo, dicha plaza no existia, sino que se ubicaban unos gal-
pones donde funcionaba en sus ultimos afios una terminal de colectivos, pero que su uso original era una
estacion de guarda de tranvias. El vinculo de la zona con lo ferroviario, viene entonces desde el origen
dado que el ferrocarril original pasaba por el lateral de estar estacion.

Siguiendo la traza, ocurre aqui un pequefio giro hacia el este, con una curva, un tramo diagonal y otra
curva, que es lo que explica la particular direccion de la calle Oruro, totalmente distinta a la trama urbana
circundante.

Esto continua hasta el cruce con la Av. Juan de Garay, donde con el giro final de la curva mencionada,
la huella pasa a conformar la calle De&n Funes con rumbo marcadamente Sur.
Esta calle, vuelve a parecerse al primer tramo, de lo que denominé huellas visibles pero simples, evidente
en el correlato de una via de circulacién. EI cambio con la calle Zabaleta, no responde a cuestiones mor-
foldgicas, sino que simplemente la misma arteria cambia de nombre al cruzar la Av. Caseros.

La calle Zavaleta correra entonces en sentido sur, sin grandes cambios continuando con la légica de
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calle ahora corriendo en paralelo a las vias del tren Roca, dado que desde la Estacién Buenos Aires hacia
el sur, el ramal no fue desafectado, aunque si modernizado. Pueden verso entonces, las vias en funciona-
miento actual desde la Av. Iriarte hasta el cruce del Riachuelo.

En el tramo final dentro de la Ciudad de Buenos Aires, tanto la calle como la via férrea quedaron
inmersas en medio del crecimiento organico del Barrio 21/24 originado como un asentamiento precario
y oficializado y comenzado a urbanizar recientemente. La proximidad de las viviendas construidas sin
consideracién de los espacios requeridos para la libre circulacion de las formaciones, obligo a la reloca-
lizacion de algunas familias, para evitar que el tren afectara sus viviendas como a ellos mismos.

Una vez cruzado el puente metélico sobre el Riachuelo, las vias contintan en la Provincia de Buenos
Aires, no asi la calle, que termina en la costa. Estas vias, atraviesan y dividen en dos a la peninsula for-
mada por un meandro del Riachuelo, donde se ubica el Club Victoriano Arenas, cuya cancha de fatbol se
encuentra lindando con el terraplén de las vias.

Continuando hacia el sur, las vias tienen un giro nuevamente hacia el este a la altura del Intercambio
Midland. Es en este rumbo que continuando recto, cruzan otro ramal del propio ferrocarril Roca, rodea
las canchas del Club Atlético Independiente y el Racing Club en la localidad de Avellaneda y luego de
una serie de curvas y contra curvas adquiere su rumbo final hacia el noreste.

El ramal, termina asi en el puerto de inflamables de Dock Sud. Claro esta que las actuales vias férreas
nada tienen que ver con las originales del tren de la basura. Pero la huella del ferrocarril es la misma,
solo que ahora por tramos ha sido desmantelado y originado calles y avenidas y en otros tramos la misma
huella justifica el recorrido de ramales férreos mas nuevos, con otros objetivos y distintas justificaciones
de cambios de direcciones.

Canard

Asi como hay huellas més visibles, las hay menos visibles. En el barrio de Palermo, hay un sector entre
la calle Humboldt y la calle Amenabar, ya casi entrando en el lindero barrio de Colegiales donde en forma
intermitente aparecen pequerios indicios de situaciones particulares de la trama urbana.

Calles diagonales en medio de una manzana ortogonal, lotes con formas irregulares y plazoletas trian-
gulares son las partes visibles de algo mas grande casi imperceptible.

El primer tramo, en la manzana comprendida por la calle Humboldt, Aguirre, Fitz Roy y Loyola, pre-
senta un estacionamiento a cielo abierto cuyos bordes toman en parte tres calles pero el cuarto limite es
una medianera diagonal aproximadamente por la mitad de la manzana que lo separa de los lotes frentistas
a la calle Fitz Roy.

Le sigue el caso de la calle Canard, unicos cien metros transitables de esa huella mas grande. La
manzana delimitada por las calles Loyola, Bonpland, Castillo y Fitz Roy en Palermo, presenta un corte
diagonal producido justamente por la calle Dr. Benjamin Canard. Esto genera un lote triangular exento
hacia el sureste y un poligono mas irregular en el lado opuesto.

La manzana siguiente (Fitz Roy, Castillo, Bonpland y la Av. Cérdoba) no presenta un corte visible,
pero si se observan los limites de los terrenos o la morfologia de sus techos, se evidencia en una franja
unas lineas diagonales, perfectamente alineadas con la direccion de las observaciones anteriormente
detalladas.

En la manzana siguiente, configurada por las calles Bonpland, Castillo, Carranza y la Av. Cérdoba, la
huella vuelve a ser visible. Dado que esta linea que se viene describiendo, pasa muy cercana a la esquina,
y el espacio “residual” era muy pequefio para ser loteado, es que se forma la Plazoleta Agustin Comastri.
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De aqui en més, las manzanas subsiguientes carecen de huella visible para resaltar solo lo que he
Ilamado huella invisible, solo detectable como se dijo en los limites entre lotes o en la conformacion de
techos, azoteas y medianeras.

Es en estas manzanas donde si seguimos esta mencionada “linea” en cartografia de catastro o en ima-
genes aéreas de la zona, encontraremos que las manzanas contiguas presentan parcelas “diagonales” que
cortan a la trama ortogonal habitual, generando lotes y edificaciones que teniendo acceso por las esqui-
nas, ocupan los centros de manzana, algunas incluso son pasantes de ochava a ochava.

Nos encontramos entonces ante la huella de otro ramal de interconexion entre distintos ferrocarriles,
como en algunos casos ya mencionados. En este caso entre los actuales Ferrocarril Mitre y el Ferrocarril
San Martin, que mediante una curva en la unién Sur, un tramo recto en sentido Noreste y otra curva de
vinculacion Norte, permitia el paso de trenes por los diferentes ramales.

Al desmantelarse las vias, en lugar de abrir una via de comunicacion vehicular en toda su extension,
en este caso se optd por mantener solo 100m en el extremo Sur, transformandose en la calle Canard y
el resto de la traza fue loteada y vendida como parcelas del catastro. Las mismas fueron adquiridas por
privados, se realizaron construcciones y hoy solo puede evidenciarse tal situacion, o bien analizando los
planos de parcelas o encontrando ciertas direccionalidades y cambios en los techos, patios y medianeras.
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La esquina de Niceto Vega y Carranza, presenta por ejemplo la particularidad de tener un edificio en
torre (un paralelepipedo regular) cuyo lado mas corto coincide con la linea de ochavay el lado largo se
interna en la manzana por su diagonal. El jardin de la planta baja, llega hasta la mitad de la manzanay al
tener liberado de usos la pisada, puede apreciarse lo distinto que es este lote diagonal con acceso por la
esquina en comparacion con los lotes tradicionales perpendiculares a las calles que delimitan la manzana.

En la esquina opuesta (Ravignani y Cabrera) ocurre algo similar, pero por la caracteristica de la
construccion mas compacta, no es tan evidente que se trata de una edificacion ganada o recuperada a un
antiguo espacio de circulacion férreo.

La manzana que sigue, me es especialmente particular. Por varios motivos, en principio porque es
precisamente la manzana que hizo que siguiera este “hilo” conductor de particularidades en la trama ur-
bana sin razon aparente y que desembocara en esta bisqueda de justificaciones hallada finalmente en el
pasado ferroviario de la ciudad.

Es que en esta manzana, todo a lo largo de la “traza” o sea nuevamente la diagonal de la manzana de
ochava a ochava, se presenta un tnico lote. Actualmente esta ocupado por un colegio, que tiene construc-
ciones edificadas sobre las esquinas, liberando el centro como patio y lugar deportivo. Sin embargo al
estar comunicados, uno puede ingresar por una ochava, recorrer todo el predio y salir por la otra. Esto no
es comun en ninguna parcela, salvo claro en aquellos pasajes que tanto abundan en la ciudad, pero que
por lo general se trata de cortes ortogonales con la trama tradicional de la ciudad.

Las siguientes dos manzanas, presenta una a derecha y la otra a izquierda edificaciones que de alguna
forma dejan ver las medianeras diagonales y delatan la presencia de un pasado distinto.

En la manzana final de esta trama, donde puede verse otro vestigio de este pasado mas industrial
del barrio y que justifica en parte la necesidad de estas conexiones ferroviarias. Se trata de los Silos de
Dorrego, unos antiguos silos de acopio de granos, que ahora han sido reciclados y reconvertidos en de-
partamentos.

La direccion de los silos en la manzana, hoy parece arbitraria, sin embargo continuando con la linea
directriz de todo lo descripto hasta ahora, se entiende que su posicion en el terreno obedece claramente a
estar paralelos a las vias del ferrocarril donde seguramente tenian su conexion interna para abastecer de
carga a las formaciones.

El tramo final, claramente toma nuevamente una curva para vincularse con el ferrocarril Mitre, espa-
cio que perteneciendo siempre al estado es ocupado hoy por una planta de compactacién y traspase de
residuos usufructuada por el Seamse.

Arroyos y Terceros

El segundo tipo de casos formadores a mi entender de huellas urbanas, es el caso de los arroyos o
terceros que desaguan las lluvias de las partes méas altas de la ciudad hacia el Rio de la Plata.

Las cuencas hidrograficas de la ciudad, no son tan numerosas pero evidencian que la misma no es
tan plana o “chata” como suele pensarse habitualmente como consecuencia de la llegada de la llanura
pampeana a la costa. Es evidente que la orografia de la ciudad, si presenta elevaciones y depresiones
importantes justo en consecuencia con las cuencas.

Poco podemos ver hoy de los arroyos, dado que en épocas pasadas se los consideraba casi cloacas a
cielo abierto y en vez de sanearlos y evitar el volcado de aguas residuales, se determind que lo mas efi-
ciente para hacer era taparlos y dejar de verlos. Como si eso evitara sus problemas.

Por un lado se contuvo parcialmente las inundaciones, hasta que el avance de la ciudad y la saturacién
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del suelo con cada vez mas asfalto y concreto en espacios publicos como privados comenzé a ser perju-
dicial y con el aumento de las precipitaciones los arroyos ya no fueron contenidos por sus entubados y
las anegaciones volvieron.

El aprovechamiento de los espacios residuales dejados por los ahora entubados arroyos, fue adjudica-
do en mayor medida a generar nuevas vias de circulacion por sobre los mismos.

El Cildanez

El arroyo Cildafiez corre bajo algunas calles y avenidas de la Ciudad, desde la Av. General Paz, su
traza corre bajo la calle Justo Antonio Suarez, tiene un desvio por la calle Murguiondo para sortear los
corrales de los viejos mataderos, luego corre por la calle Remedios donde toma una curva buscando el
Riachuelo y la via pasa a llamarse Av. San Juan Bautista de La Salle, luego de una curva final cambia su
nombre por el de Av. Asturias por la que continta en forma recta hasta su desembocadura en un canal
abierto en el Parque Roca.

Seguir el trazado del arroyo en cartografia de la década del “40, hecha luz sobre la morfologia de las
actuales calles mencionadas y ayuda a entender las tramas y vias de circulacion que salen de los disefios
ortogonales habituales.

En el primer tramo, el de la calle Suérez entre Gral. Paz y la Av. Lisandro de la Torre, el arroyo corria
en sentido Oeste-Este, las calles que lo cortaban tenian pequefios puentes para cruzarlo pero no tenia una
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calle paralela al trazado, lo que justifica que tras su entubado en la década del "50 el propio trazado del
arroyo se haya convertido en la actual arteria.

La zona de los corrales de los mataderos, con una superficie importante que corta varias de las calles
de la trama urbana circundante, obligd al desvio con curvas y contra curvas a 90° del arroyo para que
pueda continuar ahora por la calle que hoy se denomina Remedios.

En esta calle, nuevamente el curso de agua discurre recto en sentido SurOeste-NorEste y no presenta
calle accesoria, justificando nuevamente la decision de entubarlo y generar por sobre ¢l una via de circu-
lacion. Queda claro que ademas de la ventaja circulatoria, otros factores como la inundacion y la perdida
de produccion y mercaderias asociadas a esto, seguramente justificaron su entubamiento.

Entre las actuales calles Araujo y Basualdo, el lecho presentaba una curva pronunciada hacia la dere-
cha, buscando la desembocadura natural en el Riachuelo.

Luego de esta curva, la nomenclatura cambia a Av. San Juan Bautista de La Salle ahora con sentido
mas franco Oeste-Este y mediante una nueva curva que lleva la direccion més cercana a Norte-Sur, esta
se transforma en la Av. Asturias. Esta avenida, cruzando su continuacion virtual en medio del Parque
Indoamericano, el complejo de juegos mecanizados que anteriormente era el Parque de la Ciudad y fi-
nalmente el Parque Roca termina por verse ahora como un canal a cielo abierto para luego desembocar
en el Riachuelo.

Comparando las imagenes del trazado del arroyo y superponiéndolas con la traza de las actuales calles
que corren por sobre la obra de entubado, hay una clara literalidad entre una otra imagen.

Las calles no son mas que una gran huella que permite hoy en dia, saber como era exactamente el
trazado del curso de agua.

El Maldonado

Uno de los mas conocidos arroyos de la Ciudad, es sin dudas el Maldonado, ya que hasta hace poco
sus salidas del cauce entubado generaban numerosas inundaciones en los barrios que atraviesa. Desde
hace unos afios y tras la construccion de dos canales aliviadores bajo su traza original, esto ceso.

El arroyo figura tanto en cartografia, como en fotografia aérea discurriendo a cielo abierto a lo ancho
de toda la ciudad, dado que su origen esta en realidad en la vecina Provincia de Buenos Aires hacia el
Oeste y desemboca en el extremo Este en el Rio de la Plata.

Ademas es mencionado en cuentos, historias, canciones y hasta incluso leyendas, desde sus inicios
como el caso de su propio nombre, supuestamente relacionado con una espafola de apellido Maldonado
que arribara con Don Pedro de Mendoza en 1536 a la que leyenda mediante, se supone le ocurrieron vi-
cisitudes en las inmediaciones del arroyo.

Tal era el caudal de agua que transportaba el arroyo, que durante décadas desde la fundacion de la
Ciudad, funcioné como limite natural de proteccion de la misma. Cuando ésta empez0 a crecer, sobre
todo en su eje o corredor Norte por la costa, lo que hoy es la Av. Santa Fe y su continuacién Cabildo, el
arroyo con su voluminoso caudal comenzo a verse mas como un problema que una proteccion.

Sortearlo en ocasiones era complicado y no abundaban en un principio los puentes para cruzarlo, dado
que las correntadas producto de las crecientes en los periodos de lluvia arrasaban con la estructura de
soporte de los mismos. Tras varias reconstrucciones, se comenzaron a acumular puentes nuevos al lado
de puentes viejos. Es interesante ver en fotografia de época y cartografia, estos puentes que lo cruzaban
para facilitar su cruce y como la ciudad recuper6 conexiones Norte-Sur tras su entubamiento, pero se vio
perjudicada por su caudal no siempre controlable.
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Hacia la década de 1930 se decide que la ciudad no debe soportar mas las inundaciones producidas por
el arroyo y comienza un lento proceso de entubado de su cauce consistente en construir gruesos muros
de mamposteria en las barrancas del arroyo y una “tapa” conformada por bévedas de ladrillo, sobre la
cual se colocaria tierra y luego el pavimento de una nueva via de circulacion que permitiria a su vez la
conexion Este-Oeste.

Es asi que las actuales Av. Juan B. Justo, desde su nacimiento en la Av. General Paz y en todo su re-
corrido hasta la Av. Santa Fe y su continuacion la Av. Bullrich desde Santa Fe hasta Libertador, donde
cambia de nombre a Av. Dorrego y ésta hasta su interseccion con la Av. Lugones, representan cabalmente
la traza original del arroyo hasta su desembocadura en el Rio de la Plata.

Un tultimo tramo del arroyo ahora entubado transcurre, sin evidencias superficiales, bajo el predio del
Aeroparque Jorge Newbery y mas precisamente bajo la pista de aterrizaje del mismo hasta cruzar la Av.
Costanera Rafael Obligado y ahi si finalmente desaguar al rio.

Pese a no tener una huella urbana visible en este tramo, resulta interesante casi como anécdota que esta
particularidad que haya un entubamiento bajo la pista del aeroparque, les permitié en la década del 1970
a un grupo de terroristas del ERP, adentrarse en el tubo del arroyo y poner dos explosivos de gran poten-
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cia destinado a ser detonado cuando estuviera en la pista despegando el General Videla, presidente de
facto de la Nacién en lo que fue llamado “Operacion Gaviota”, no habiendo tenido éxito en su cometido.

En el resto de las avenidas mencionadas, si puede evidenciarse la huella del viejo arroyo en la super-
ficie. Es que la Av. Juan B. Justo presenta a lo largo de su recorrido cambios repentinos como giros y
desvios que a priori parecen caprichosos. Mas cuando se analiza la traza de la avenida comparandola con
la trama urbana ortogonal circundante y se evidencia asi que el recorrido de la avenida no solo nada tiene
que ver con la misma, sino que parece intencionalmente puesta cortando en diagonal a todas las manza-
nas que atraviesa. Claramente no se trata de un original o particular disefio de vias circulatorias, sino que
la avenida no hizo mas que aprovechar el espacio lineal vacante producido por el entubado del arroyo.

Lo mencionado anteriormente de la sucesion de puentes que lo cruzaban, tomé relevancia en los afios
1990 y 2000, cuando se descubrio que ademas del factor de saturacion de la capacidad de escurrimien-
to de agua del centenario entubado y sumado al cambio de regimenes de lluvias mas frecuentes y mas
violentas, comenz0 a verse con mas frecuencia la salida de cauce y con ello la inundacion de numerosas
cuadras del entorno inmediato al arroyo. Es que se descubrio que al construir las estructuras para el en-
tubado, no todos los puentes habian sido demolidos, sino que estaban en parte ain dentro del entubado.
Como paliativo se decidié su remocidn para permitir un mejor fluir de las aguas.

Esto claramente fue insuficiente con un clima cada vez mas tendiendo a lo subtropical, lo que obligd
a partir del afio 2007 a iniciar una impresionante obra de ingenieria que mediante el uso de dos grandes
excavadoras autdnomas construir dos taneles aliviadores que corren ain mas abajo del cauce original y
mediante algunos pozos de interconexion permiten aliviar la carga del emisario principal.

El trazado “cortando camino” del arroyo y por ende de la Avenida, origina en la traza actual, una
sucesion de manzanas atipicas, casi de forma triangular y en aquellas que no se las considerd lo suficien-
temente grandes para ser loteadas, se las destiné a plazoletas o plazas que se suceden a ambos lados de
la avenida.
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Es interesante destacar en la fotografia aérea de 1940 como todavia pueden apreciarse los tres estadios
de la obra del ocultamiento del arroyo. Cercano a la Av. General Paz, se observa como el arroyo discurre
aun a cielo abierto sin noticias de la modernidad del entubado. En el sector central, en coincidencia con
el cruce con la Av. Gaona, se encuentra el limite del arroyo abierto con la estructura de cobertura y los
movimientos de suelos por sobre el mismo. Unas cuadras més adelante, encontramos ya la ancha Avenida
con boulevard central como si nada pasara por debajo de ella.

Recientemente la avenida recibi6é una de sus Ultimas transformaciones, al incorporarse en toda su
extension un Metrobus en los carriles centrales, lo que cambi6 no solo su fisionomia sino que orden6 su
transito entre el transporte puablico que circula el medio y los vehiculos particulares que corren por los
costados. Més recientemente adn, se decidid invertir los roles de circulacion de la avenida por sobre el
Ferrocarril San Martin, elevando las vias de éste y “bajando” la traza de la Avenida para que corre siem-
pre a nivel. Esto obliga a demoler el puente de la Reconquista, construido en la década de 1960 y una vez
demolido, quedara el cruce a nivel de las Av. Juan B. Justo y Cérdoba y el FFCC San Martin correra en
viaducto por arriba. Estas obras estan en plena ejecucion y se espera su culminacion para mediados del
afio 2019.

Fatbol por Turf

Finalmente, de los tres casos o tipos de “generadores” de huellas urbanas, presento aqui el Gltimo de
los que analizaré.

Se trata de otros elementos que suelen definir la morfologia urbana, las instalaciones deportivas. El
turf fue en el pasado una de las actividades que mas multitudes atraia y dada la concurrencia de grandes
cantidades de publico, debian hacerse instalaciones cada vez mas grandes y comodas para alojarlos. Por
I6gica al tratarse de carreras de caballos, se necesitaba por un lado grandes extensiones donde montar una
pista que a nivel mundial se estilaba de unos 2000mts de longitud (entre rectas y codos) y por otro lado
un lugar donde albergar los caballos que en ellas correrian. Esto hizo que en la mayoria de las ciudades
los hipddromos estén en las afueras de la trama urbana, donde se conseguia dichas extensiones de campo.

Asi fue el caso del Hipédromo Nacional, inaugurado hacia 1886 en unos terrenos “alejados” del centro
de la ciudad, pero proximos al por ese entonces pueblo de Belgrano (previo a su incorporacion a la Ciu-
dad de Buenos Aires y pasar a ser considerado un barrio de ésta en lugar de un poblado independiente).
Unos terrenos vacantes entre la Avenida Belgrano (hoy Del Libertador) y la costa del Rio de la Plata,
seria el solar elegido.

Hacia 1911, los propietarios del Hipédromo Nacional, se asocian con quienes tenian la concesion de
un sector del Parque 3 de Febrero y deciden construir en esas tierras de Palermo una nueva pista, el Hipo-
dromo Argentino. ElI mismo que se mantiene hasta nuestros dias en el mismo lugar y es conocido ahora
como Hipddromo de Palermo.

Se decide entonces cerrar el Hipédromo Nacional, para unificar las carreras en el flamante Hipodromo
Argentino. Pese a esto, algunas de las instalaciones se mantienen durante algunos afios, usando la pista
como vareo y practica para las carreras de Palermo.

Tras desmantelar la pista asi como algunos de los equipamientos accesorios, el terreno quedo vacante
nuevamente, hasta que entre las décadas del "20 y del “30 comienza la idea de lotearlas y asi integrar
dichas tierras a la trama urbana. Hacia 1938 ademas se inician las obras del nuevo estadio de futbol del
Club Atlético River Plate, que ocuparia la zona més cercana al rio del viejo Hipédromo, dejando por
algunos afios también libres los terrenos hacia la Av. Del Libertador.
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Actualmente esos terrenos forman parte del barrio de Belgrano, mas precisamente el Barrio Parque
Manuel Belgrano, comdnmente Ilamado “Barrio River”, por la cercania con el mencionado Estadio.

La ubicacién del dvalo de la pista del hipédromo, con una rotacién respecto de la trama urbana lindan-
te, es imperceptible en la zona del actual estadio dado que la cancha y sus tribunas no estan exactamente
en el “codo” de la pista pero por la forma del estadio, actualmente pareciera que estuvieramos viendo
parte de la vieja traza. No lo es, pero esta muy cerca.

En el extremo sur, en cambio si se evidencia claramente en la actualidad la traza de la vieja pista del
hipddromo, dado que la calle Victorino de la Plaza, toma la forma semicircular del viejo codo.

En las fotografias aéreas de 1940 puede verse ya el estadio de River Plate con sus tribunas como
fuera inaugurado en la década del “30 y las que conservd en esa forma hasta el Mundial de 1978 donde
se completd el anillo con la tribuna que da al Rio. En ella ademas se observa ya la apertura de algunas
calles del Barrio Parque Manuel Belgrano, pero por sobre todas las cosas se evidencia la traza de la vieja
pista del hipédromo, con tierra removida producto de su eliminacion y posterior conversion en la calle
Victorino de la Plaza.

Esta calle, que nace perpendicular a la Avenida Figueroa Alcorta, se dibuja en un principio sobre una
de las rectas de la vieja pista, luego la calle toma la forma del codo para luego volver a tomar la recta y
desembocar nuevamente en Figueroa Alcorta. Curioso caso, que ademas de copiar un trazado antiguo, la
calle nace y muere en la misma avenida con unos escasos 200mts de diferencia.
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Por ese entonces, no existia atn el Ferrocarril Belgrano que hoy es el mas proximo a la zona, pero si
funcionaba el Ferrocarril del Norte, hoy Mitre cuya estacion Belgrano “C” ubicada en las Barrancas de
Belgrano no distaba mucho del Hipddromo. Para acercar al publico, se habia instalado una linea de tran-
vias que unia el hipédromo con esta estacion y se ofrecia un servicio gratuito tanto de ida como de vuelta.

Aquellos apostadores que habian perdido todo en la jornada, podian igualmente tomar el servicio gra-
tuito hacia el ferrocarril, pero por falta de dinero no podian abordar este ultimo. Esta particular situacion
de jugadores sin mas dinero para volver, dio origen a la expresion de quedarse en “Pampa y la via”, dado
que ahi terminaba el servicio gratuito y comenzaba el pago. Dicha expresion de quedarse sin dinero, o
varado se sigue usando hasta nuestros dias, aunque seguramente ignorando su origen.

Reflexiones finales

Como expresé al principio, me parecio interesante en mi aporte como arquitecto y amante de la his-
toria urbana de la Ciudad de Buenos Aires traer algunos casos donde elementos del pasado, no siempre
visibles o prefigurables en la actualidad y que en apariencia no responden a ldgica alguna encuentran en
elementos del pasado su justificacion.

En un intento por indagar en hechos pasados, que son netamente visuales de entender y comprender
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en la trama urbana, me vi inmerso en una excavacion virtual en cartografia de diferentes épocas con el
fin de probar los origenes de ciertas cosas para asi encontrar las marcas del pasado presentes hoy. Es asi
que pude presentar estas pocas pero interesantes huellas urbanas que sin duda dejaron su impronta en el
paisaje urbano actual.

Notas
! https://www.lexico.com/es/definicion/huella
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