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Resumen
Desde el inicio de la ocupacion espafiiola, el Camino del Sur, tiltimo tramo de una red a escala continental, cons-
tituy6 la via de comunicacion entre la ciudad de Buenos Aires y el pago de la Magdalena a la vez que en sus
proximidades se originaban incipientes niicleos urbanos. La incorporacion del ferrocarril a mediados del siglo
XIX produjo un cambio notable en la estructura territorial y reemplazé en parte al antiguo camino como via de
comunicacion y columna vertebral de los asentamientos urbanos. 4 lo largo del siglo XX el tramo comprendido
entre Buenos Aires y el actual parque Pereyra Iraola pasoé por un explosivo proceso de urbanizacion y quedo
integrado al conglomerado del Area Metropolitana. En el marco de un proyecto relacionado con la evolucion del
territorio a lo largo del camino, este articulo sintetiza el proceso operado en el tramo integrado hoy al Area

Metropolitana.
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INTRODUCCION

En un trabajo anterior (Miguez, 2003) se pre-
senté la evolucion del territorio a lo largo del Ca-
mino Real del Sur, que unia Buenos Aires con el
pago de la Magdalena, durante el periodo com-
prendido entre fines del siglo XVl y fines del XIX.
Se hacia mencion entonces al hecho que el pri-
mer tramo del Camino, hasta el actual Parque
Pereyra Iraola, merecia un estudio aparte, dada
la dinamica de explosién urbana operada duran-
te el siglo XX. En ese marco, este trabajo tiene
por objeto exponer la evolucién del territorio a lo
largo del Camino en el tramo mencionado. El
estudio se basa en la consideracién de los tra-
zados urbanos, incluyendo referencias a los su-
cesos politicos, econdmicos y sociales que ex-
plican el origen de los nacleos urbanos y han
tenido como resultado, entre otras cuestiones,
la divisién administrativa del territorio y el origen
y evolucion de la red de comunicaciones. Dado
la complejidad de este proceso y a efectos de
ordenar la informacion, se han identificado tres
etapas: desde el inicio de la colonizacién espa-
fiola hasta mediados del siglo XIX en que llega
el ferrocarril a Barracas, la segunda hasta fines
del mismo siglo, en que una serie de localidades
surgen a la vera de los rieles y consecuentemente
modifican el aspecto fisico del camino de estu-
dio, y la tercera comprende el desarrollo urbano
explosivo y la conurbacién sucedidos durante el
siglo XX.

DESDE LA OCUPACION ESPANOLA HASTA
MEDIADOS DEL SIGLO XIX (1580-1860)

Para comprender el modo en que se
estructuré paulatinamente la ocupacion del terri-
torio en esta primer etapa y la formacién de los

primeros nucleos urbanos en las tierras aleda-
fias al Camino del Sur (Fig. 1), es importante te-
ner en cuenta tres factores: el camino mismo -
como parte esencial del sistema de comunica-
ciones hacia el sur de Buenos Aires-, la forma-
cién de Reducciones, que en ciertos casos ac-
tuaron como foco inicial de pueblos, y la expul-
sion del aborigen mas alla del rio Salado, hecho
que modificé la actividad ganadera y trajo apa-
rejado la consolidacion de una estructura de di-
vision de tierras rurales, la configuracion juridi-
co-administrativa de la regién y el desarrollo de
espacios destinados al almacenaje de produc-
tos a orillas del Riachuelo.

Segun Xavier Marmier, quien a mediados del
siglo XIX visité Buenos Aires, los principales ca-
minos que salian de la ciudad rumbo a la cam-
paiia eran el del Bajo, el del Norte, el del Oeste y
el del Sur, que vinculaba en su origen a la ciu-
dad de Buenos Aires con el pago de la Magdale-
na y constituia el Gltimo tramo del Camino Real
que enlazaba diversas regiones del continente.
Esta via es anterior a la llegada de los espario-
les, dado que en la zona existian asentamientos
guaraniticos que se ubicaban principalmente en
las islas del Delta del Parana y parajes costeros
del Rio de La Plata. Uno de los mas importantes
era el conocido como el Tubichamini, situado
cerca de las nacientes de la Cafiada de Arregui
(Partido de Magdalena) al nordeste de la actual
Ruta 36 (de Paula, 1987: 15). Cuando Juan de
Garay procedié a repartir las tierras de la zona a
los primeros pobladores, lo hizo transitando el
mismo sendero que habrian surcado los
guaranies (de Paula, 1987: 19).
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Figura 1: Area sur metropolitana - EI camino Real - La evolucion del territorio hasta 1860.

La primitiva division del vasto territorio pam-
peano durante el periodo espariol se basaba en
los Pagos. El origen de los actuales partidos de
Avellaneda, Quilmes y Berazategui se remonta
al pago de mayor extension, el de la Magdalena,
que comprendia las tierras entre el Riachuelo, el
Rio de la Plata, el Salado y el pago de La Matan-
za (Levene, 1941: 549). Por otra parte existian
divisiones parroquiales llamadas curatos.

Segun los principios de la conquista y coloni-
zacion espariola, los indios debian ser converti-
dos a la religion cristiana. Uno de los sistemas
de sociedad propuestos a estos fines eran las
reducciones, que comprendian un asentamiento
gregario exclusivamente de indios.(Razori,1945:
9-12). Esta obra evangelizadora tuvo su inciden-
cia directamente sobre las caracteristicas del
camino, dado que a su orilla surgié la Reduccién
de Santa Cruz de los Quilmes, constituyendo asi
el germen que dio origen al pueblo. Fue estable-
cida en el aflo 1666 con indios de nacionalidad
Kilme por el gobernador de Buenos Aires José
Martinez de Salazar y qued6 emplazada a unas
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leguas del Riachuelo, en una suerte de estancia
cedida al Rey por el Alcalde Mayor provincial
Juan del Pozo y Silva. Antes de noviembre de
ese afo arribaron aproximadamente 200 fami-
lias, que constituyeron una encomienda real y la
reduccion que se denomino “de la Exaltacién de
la Santa Cruz de los Quilmes” o “de Santa Cruz
de los Quilmes”. Un afio mas tarde se sumaron a
ella otras familias calchaquies, en su mayoria de
nacionalidad alcalina (Levene, 1941: 549-550).

Desde sus comienzos la reduccion constitu-
y6 un curato o parroquia india, cuyo distrito era
la estancia en la que se emplazaba. La iglesia
fue edificada al fundarse el pueblo y a partir del
1730 adquirié un significativo valor al erigirse el
Curato de la Magdalena, pues se resolvié que
seria parroquia interina del mismo hasta tanto
se edificase la iglesia propia, y que el cura de
Quilmes lo seria también del vecindario espafiol
del citado pago. (Levene, 1941: 550). Al dividir-
se en 1780 los curatos de Quilmes, Magdalena y
San Vicente, la iglesia de los Quilmes quedé
constituida en parroquia, pero hacia 1810 se en-



contraba en ruinas y debid ser reemplazada por
una nueva. Hacia fines del siglo XVIII el namero
de sus integrantes iria disminuyendo considera-
blemente, quedando unas pocas familias indige-
nas y, contrariando el precepto legal que las re-
gia, el asentamiento albergaba ademas a mesti-
zos y espafioles, conformando un heterogéneo
grupo en el que reinaba la miseria y la desocu-
pacion. (Levene, 1941: 550-551).

La Revolucién de Mayo incorporé una serie
de principios que se oponian a la existencia de
pueblos indios, que contrariaban la idea de ais-
lamiento de éstos del resto de la poblacién, asi
como el mantenimiento de sus costumbres vy tri-
butos. El 14 de agosto de 1812, un decreto de-
claré libre a toda clase de personas el acceso y
permanencia en el pueblo y sus tierras pasaron
a propiedad del Estado (Levene, 1941:551). Este
nuevo pueblo fue progresando rapidamente fa-
vorecido por la actividad agricola y ganadera.

Extinguida la reduccién, el pueblo de Quilmes
quedo6 confiado a las autoridades del partido, lo
que significa que su mas caracterizado funcio-
nario fue el Alcalde de Hermandad, hasta el afio
1822, en que el cargo fue suprimido y substitui-
do por el Juez de Paz. Estos hechos fueron mo-
dificando la fisonomia del pueblo, pero, hasta la
llegada del ferrocarril en 1872, Quilmes era en
realidad algo mas que una aldea. Hacia 1852 el
agrimensor Jaime Arruf6 levantd un plano de la
parte urbana de Quilmes, con indicacién de sus
edificios, tipos de construccioén, direccién de los
cercos, etc. (Craviotto, 1967: 129, 143)

La mensura de 1856 de Jaime Arrufé esta-
blecié los limites del poligono que circunscribia
al pueblo y adjuntaba un plano en el que puede
verificarse, a pesar de la espontaneidad e irre-
gularidad que presentaba aquel primer nucleo,
la voluntad de plantear un trazado conjugando
la racionalidad y ortogonalidad que proponian las
fundaciones hispanas y republicanas en el terri-
torio provincial. Se trata de una grilla de limites
perfectamente definidos donde un gran namero
manzanas indiferenciadas contienen a una pla-
za ubicada aproximadamente en el centro de la
composicién. En 1860 se procedi6 a la traza del
ejido del pueblo, a cargo del ingeniero Pedro
Benoit. El plano de mensura muestra una figura
de limites irregulares, pero con un recurso simi-
lar al utilizado por Arruf6é para la traza urbana,
una grilla compuesta por bloques de lados en su
mayoria iguales y ubicada hacia el Sudoeste del
esquema planteado en 1856. Quizas uno de los
datos mas interesantes sea la inclusioén en el gra-
fico de un pequefio segmento del Camino Real.

El pueblo que daria origen a la actual ciudad
de Avellaneda fue denominado desde sus co-
mienzos “Barracas al Sud”. Sin embargo Anto-
nio Torassa, en su libro “El Partido de
Avellaneda”, no atribuye al establecimiento de
barracas o saladeros el nacimiento del pueblo y
dice que “...no puede desconocerse que las cau-
sas determinantes fueron el camino del Sur, de
existencia mas remota, y un puente sobre el Ria-
chuelo...” (Torassa, 1937: 43). Lo cierto es que
si bien la existencia de barracas o saladeros no
fueron la causa determinante del surgimiento del
pueblo, sin duda significé un hecho de conside-
rable importancia para su progreso.

La fundacién de Buenos Aires en 1580 y su
consolidacién como puerto proporcionaron al Im-
perio Espafiol una salida franca para los produc-
tos del Alto Pert y Paraguay. La entrega en mer-
ced de las tierras que por aquel entonces consti-
tuian la campania contribuy6 a la explotacién para
la subsistencia de la colonia, sin que el objetivo
especifico implicara fines comerciales. “La suer-
tfe de estancia de 2700 cuadras es la cantidad de
tierra considerada por el Virrey Arredondo como
minima para que el poseedor pudiera integrar el
gremio de los hacendados, y en general, se ad-
miti6 como la imprescindible para mantener una
familia por medio de la explotacion ganadera.”
(citado en Moreno, 1998:17). Vemos entonces
como estas unidades territoriales de considera-
ble tamafio no habrian sido explotadas en la
medida que su potencialidad lo permitia.

En base a estos criterios y de manera paula-
tina, se irian ocupando y subdividiendo las gran-
des extensiones de la campafa hasta las mar-
genes del Rio Salado, e incluso mas alla en al-
gunos casos. Con la creacion de los curatos ru-
rales y la ereccién de parroquias y viceparroquias
a mediados del el siglo XVIII, numerosas capi-
llas se comportarian como el germen de diver-
s0s asentamientos urbanos; por otra parte la de-
cisién de los gobernadores y virreyes seria con-
solidar las tierras de la campania liberandola de
las continuas invasiones indigenas. Es asi que
después de algunas campaiias militares, que no
resultaron efectivas, el Virrey Juan José Vértiz,
guiado por las recomendaciones del Teniente
Coronel Francisco Betbezé y Ducos, establecio
el sistema principal de defensa en la frontera con-
formado por el cordén de fortificaciones que se
completaria entre 1779 y 1781: Chascomdiis,
Ranchos, Monte, Lobos, Navarro, Guardia de
Lujan (Mercedes), Carmen de Areco, Salto, Ro-
jas y Melincué (Levene, 1941, Vol.ll: 279-280).
Esta accion no sélo consolidé la defensa de la
campanfa y el cese de las invasiones al interior

73



del Salado sino que ademas, como en el caso
de las capillas, los reductos militares darian ori-
gen a asentamientos civiles constituidos por los
familiares de los soldados, los vagabundos y los
campesinos que habitaban la vasta planicie.

En otro sentido, la expulsién del natural mas
allad del Salado modificaria la economia de sub-
sistencia basada en la explotacion de la indus-
tria del cuero, astas y grasas. Es asi que la acti-
vidad ganadera alcanzaria a fines del siglo XVIII
un importante desarrollo que, en términos de
delimitacion territorial, implicé la consolidacion
de una estructura de division de tierras rurales
que seria el basamento de los posteriores pro-
cesos de division del territorio y de la configura-
cién juridico-administrativa de la region pero, fun-
damentalmente, trajo aparejado el progresivo
desarrollo de espacios destinados al almacena-
je de productos, cuyo centro se localiz6 en las
inmediaciones de la desembocadura del Ria-
chuelo, donde, a ambos lados, se radicaron un
importante nimero de barracas, con destino al
almacenamiento de frutos del pais y particular-
mente de cueros, al amparo de las leyes que,
cada vez mas permisivas en materia comercial,
dieron impulso al puerto de Buenos Aires, hasta
culminar con el libre comercio en 1778.

En 1822 un decreto del Gobernador Martin
Rodriguez establecié una serie de medidas acer-
ca del régimen edilicio de la ciudad de Buenos
Aires a la vez que fij6 los limites de distancia para
la instalacion de saladeros, barracas y fabricas.
Para la parte sur de la ciudad se determin6 que
debian situarse al otro lado del Riachuelo
(Torassa, 1937: 39). Este hecho provocé un in-
mediato crecimiento y desarrollo repentino de las
tierras mas préximas a la urbe. “Excluida la ciu-
dad de Buenos Aires y sus inmediatas proximi-
dades para el asiento de saladeros, el pueblo de
Barracas fue, por la dltima de las circunstancias
enunciadas, el primer emporio pecuario y
saladeril del pais, hecho que destaca su gran
importancia econémica en un pais eminentemen-
te ganadero como el nuestro. Es innecesario
poner de relieve el hecho de que el florecimiento
de esta industria determiné el de ofras afines”
(Levene, 1941, Vol. II: 51).

A partir de 1840 comenzaria a formarse un
nacleo industrial en las inmediaciones del llama-
do “Puente de Barracas”; numerosos saladeros
iban a comportarse como foco de atraccion de
un considerable numero de habitantes, consoli-
dando de esta forma el pueblo y sumando nue-
VOS vecinos a los ya existentes. Es asi que en
1852 nace “Barracas al Sud”, origen de la ciu-
dad de Avellaneda (Levene, 1941: 48-54). EI 7
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de abril, tomando como base este nucleo y ante
la necesidad de fomentar el nuevo centro de po-
blacién, se organizé el partido de “Barracas al
Sud” y el 2 de Septiembre el distrito recibi6 el
nombre de Villa Constitucién. En cuanto a la or-
ganizacion religiosa, en 1853 se constituyé el
curato de Barracas al Sur, autorizandose la erec-
cién de un templo en el partido, obra realizada
en 1860. (Razori,1945; 353).

La expansiéon urbana provocada por los
saladeros junto a la carencia de una reglamen-
tacion edilicia acorde trajo aparejado un asenta-
miento espontdneo y desordenado, donde rei-
naba la confusion acerca de los limites de las
propiedades publicas y privadas (Razori,1945:
351-352). Allos fines de regularizar tal situacién,
en 1854 se designé al agrimensor Mariano Mo-
reno para proyectar una nueva traza, que fue
aprobada por el Gobierno el 10 de Octubre de
1855, atendiendo a la imposibilidad que para un
proyecto mas perfecto presentaba el desorden
de la poblacion. Se trata de una traza irregular
en funcién de las preexistencias; el autor propo-
ne cinco plazas y la cantidad de manzanas no
excede de ciento ochenta, de dimensiones va-
riables y lados en su mayoria oblicuos. Asimis-
mo puede notarse el protagonismo del Camino
del Sur como espina troncal del trazado, dado
que, a excepcion de los saladeros, las demas
edificaciones se ubican a su vera.

Si bien éstas fueron las acciones urbanas de
mayor relevancia que incidieron hasta 1860 en
las caracteristicas fisicas del Camino del Sur, un
hecho de singular importancia fue la incorpora-
cion de nuevas tecnologias, la importaciéon de
ejemplares europeos y el alambrado de los cam-
pos, que entre otros beneficios contuvo al gana-
do en parcelas mas reducidas, librando los es-
pacios necesarios para la agricultura. Estos avan-
ces tecnolégicos y los diferentes tipos y formas
de explotacion del suelo pueden verse plasma-
dos en “El Registro Gréafico de 1864”, donde se
observan parcelas rurales cada vez menores y
rendimientos muy superiores a los registrados
en el pasado, a la vez que por primera vez que-
dan definidos limites de los partidos.

Resulta dtil en esta instancia y a efectos de
culminar este primer periodo, un altimo comen-
tario acerca de la poblacion. Hasta mediados del
siglo XIX ningln asentamiento fundado en torno
a los fuertes habia alcanzado un desarrollo rele-
vante, su funcién era la de pequefios centros de
servicios rurales, ya que la mayor cantidad de
poblacién se encontraba esparcida a lo largo de
la planicie. El predominio de la poblacién rural
sobre la urbana fue una constante hasta media-



dos del siglo XX. Asi lo demuestra el primer Cen-
so Nacional de 1869, ya producida la division de
la campafia al interior del Salado, donde queda
evidente el papel predominante de las activida-
des rurales, al registrar la distribuciéon entre po-
blacién rural y poblaciéon urbana, con un neto
predominio de la primera por sobre la segunda.

EL IMPACTO DEL FERROCARRIL EN LA ES-
TRUCTURA TERRITORIAL (1860-1910).

La segunda etapa, testigo de la formacién de
diversos centros urbanos (Fig. 2), se relaciona
con la llegada del ferrocarril y los inmigrantes, lo
que determiné un importante aumento poblacio-
nal. A la vez ocurrieron cambios en la estructura
administrativa, ya que, por Decreto del 24 de fe-
brero de 1865, el Gobierno fijé los limites de cua-
renta y cinco partidos al interior del Rio Salado.

El proceso de organizacion nacional de la se-
gunda mitad del siglo XIX otorgaria al pais el rol
de exportador de materias primas de origen a-

Aires

\} L Partido de Florencio Varela.

gropecuario e importador de productos manufac-
turados, en funcién de las éptimas condiciones
fisicas y climaticas para las actividades agrope-
cuarias que el territorio ofrecia. En ese contexto
y en consideracion a la creciente demanda para
la exportacion de productos alimenticios y mate-
rias primas, el pais comienza a comportarse como
receptor de capital externo, fundamentalmente
britAnico. Este hecho daria origen al desarrollo
de la infraestructura ferroviaria hasta la primer
mitad del siglo XX y tendria su correlato fisico en
el territorio a partir de una estructura radial, con
epicentro en la ciudad de Buenos Aires y su puer-
to. Por otra parte, el ferrocarril promovi6, a partir
de su propia estructuracion fisica, el desarrollo
urbano de los nicleos ya existentes e indujo al
surgimiento de otros en torno a sus estaciones.

El primer pueblo favorecido por estos adelan-
tos tecnoldgicos fue el de Barracas. En el afio
1865 la empresa Ferrocarril Sud instalé dentro
de esa jurisdicciéon municipal dos estaciones de

Buenos Referencias

—T """ A Pueblo de Avellaneda 1855.

B Pueblo de Quilmes 1856.

C Ejido de Quilmes 1860.

D Sarandi 1872.

E Pueblo de San Francisco 1876.
F Pueblo de San Salvador 1888.
G Pueblo de Espeleta 1904,

H Villa Dominico 1907.

| Ferrocarril del Sud 1865.

J Ferrocarril a Ensenada 1872.

K Partido de Berazategui. Vias principales

Limite de Partido

\ LL Camino Real del sur 1580.

Figura 2: Area sur metropolitana - El camino Real - La evolucion del territorio hasta 1910.
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pasajeros: Barracas al Sur, en terrenos de la an-
tigua ensenada del cabildo, entre el Riachuelo y
la hoy avenida Pavén, y Lanus, en propiedad del
sefior Anacarsis Lanus, sobre el camino a las
Lomas y Carfiuelas. La linea vinculaba a Buenos
Aires con Jeppener y fue inaugurada el 14 de
agosto de ese afio (Larrain,1986: 128-129). Las
circunstancias no podian ser mas ventajosas para
el crecimiento del pueblo; ademas de estar ubi-
cado sobre el camino Real, ya contaba con la
primer linea férrea, situacién que optimizaba las
comunicaciones con la Provincia y la Republica

En 1826 el ingeniero inglés Bevans propuso
al gobernador Dorrego una serie de iniciativas,
entre ellas la construccion del ferrocarril entre la
Boca y Ensenada. Esta idea, un tanto prematura
para el pais, se concreté medio siglo después.
El ingeniero William Wheelwright comenzé sus
gestiones hacia 1863 y consiguié que nueve anos
mas tarde, en 1872, quedara habilitada la totali-
dad de su extension (de Paula, 1987: 41-43). Este
suceso repercutié directamente en los pueblos
que se comportaban como paradas intermedias
y dio origen a nuevos asentamientos que modifi-
carian sustancialmente el territorio préximo al
viejo Camino del Sur.

Debido a la favorable situacién de proximi-
dad a Buenos Aires y a los excelentes medios
de comunicacién que ofrecia el ferrocarril,
Quilmes estableceria relaciones ain mas estre-
chas con su entorno, dando lugar al asentamiento
de nuevas industrias, por ejemplo la cerveceria
Quilmes y sus instalaciones. Asimismo, la llega-
da de inmigrantes y los escapados de las epide-
mias que azotaban a Buenos Aires, como el ¢6-
lera en 1868 y la fiebre amarilla en 1871,
incrementaria el nimero de sus habitantes, lo que
daria caracteristicas cada vez mas urbanas al
pueblo (Craviotto, 1941: 155). Por otra parte, una
serie de localidades irian surgiendo a la vera de
los rieles formando el conjunto de nucleos urba-
nos que aun hoy, a pesar de la conurbacién que
los engloba, mantienen relativa identidad expre-
sada en sus aspectos formales o espaciales.

En 1872 una de las estaciones intermedias
del recorrido hacia Ensenada comenzd a funcio-
nar como foco de atraccién de poblacién, la que
por aquellos afios se denominaba General Mitre,
hoy Sarandi, préxima al arroyo homénimo. Di-
cha estacién, junto a la conocida como Barracas
Iglesia, en el pueblo de Barracas al Sud, fueron
habilitadas en 1874 (Larrain, 1986: 131). Un pla-
no de 1872 permite verificar que el trazado urba-
no no fue producto de un disefio especifico, sino
que surgio6 a partir de una serie de loteos espon-
taneos. Su implantacién es de considerable im-
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portancia, dado que se ubica practicamente en
la interseccién del Camino del Sur con las vias
del ferrocarril, quedando la estacion situada en
el centro del esquema. El perimetro de la traza
conforma una figura irregular al igual que las
pocas manzanas que la constituyen.

En 1876 se proyecté el pueblo de San Fran-
cisco, ubicado en las tierras inmediatas a la ac-
tual estacién Berazategui, sobre el lado sudes-
te. Sus limites conforman un rectangulo dispuesto
en forma transversal y superpuesto a la vez a la
linea del ferrocarril, los vértices poseen orienta-
cion Noreste-Sudoeste. Su trazado constituye
una cuadricula de no mas de sesenta manzanas
rectangulares y de dimensiones diversas.

En 1888 el Departamento de Ingenieros apro-
b6 el plano confeccionado por el ingeniero
Paulino Silva para el remate de lotes del pueblo
de San Salvador, ubicado al Norte e inmediato a
la actual estacién de Berazategui. Se trata de
una cuadricula que no excede las 60 manzanas,
en su mayoria iguales y con la misma orienta-
cién que las del pueblo San Francisco. Su peri-
metro es irregular y esta condicionado por el tra-
yecto de las vias férreas, la existencia de una
arteria (actual Avenida Mitre de Berazategui) y
el predio que corresponde a uno de los asenta-
mientos industriales que han aprovechado el
paso del tren, la fabrica Ducilo S.A. En lo con-
cerniente a espacios publicos, se previ6 una pla-
za del tamafio de una manzana junto a la aveni-
da citada. A partir de estos ultimos dos casos es
interesante observar como las nuevas areas si-
guen, en cuanto a su implantacion, las directri-
ces impuestas por la forma y orientacion de las
fracciones rurales divididas con anterioridad.

Otro pueblo surgido a orillas del ferrocarril fue
Espeleta (hoy Ezpeleta). En 1904 el agrimensor
J. C. Fuchs realizé una mensura del pueblo, una
traza con perimetro irregular conformada a par-
tirde 23 manzanas en su mayoria regulares, cam-
biando esta condicién cuanto mas préximas alas
vias del tren. Hacia 1909, a un lado y al otro del
pueblo, también en relacién con las vias, se lle-
varian a cabo dos importantes remates de lotes,
el primero ubicado hacia el Sudeste proponia una
cuadricula de limites regulares compuesta por
80 manzanas casi cuadradas de 120 mde lado y
el segundo hacia el Noroeste del pueblo e inme-
diato a los limites del ejido de Quilmes, confor-
maba una cuadricula de no méas de 8 manzanas
de 120 x 80m aproximadamente, dando origen a
una villa llamada Margarita.

El 12 de Junio de 1908, el Ferrocarril del Sud
llamé “Villa Dominico” a la parada del Kilémetro



10,2 del ramal Casa Amarilla a La Plata. Un afio
antes Carlota Brodersen de Dominico y su hijas-
tro Guillermo habian fraccionado un terreno de
unas 7 Ha, ubicado al Este de dicha parada y
que habrian adquirido en 1895. Uno de los pri-
meros remates lo efectud la firma Fiorito Herma-
nos. La traza quedd definida por un rectangulo
cuyos limites son las actuales Avenida Mitre y
las calles Comodoro Rivadavia, Puerto de Palos
y General Pico, que conforman a la vez una grilla
de manzanas de forma también rectangular. Este
seria el nacleo urbano original que junto a una
vieja quinta darian origen a la actual Villa Domi-
nico. Una cuestién interesante es que, a diferen-
cia de otros emprendimientos, quedaba situado
a orillas del Camino Real (Avenida Mitre) y no
de las vias férreas.

El periodo comprendido entre 1870 y 1900
fue testigo de innumerables emprendimientos
como villas, barrios y pueblos de los cuales no
se ha hecho mencién, pero que han afectado la
estructura del territorio en su totalidad.

EL SIGLO XX

Hasta las primeras décadas del siglo XX, el
delineamiento fisico del territorio en funcién de
los avances tecnoldgicos evolucionaria progre-
sivamente, consolidando fundamentalmente el rol
agropecuario de los partidos. Asimismo acentua-
ria esa tendencia de reducir las superficies de
las propiedades rurales, pero el crecimiento de
poblacién tuvo una lenta evoluciéon hasta la dé-
cada del 40, cuando, producto de las politicas
econoémicas de nivel nacional, emergié el feno-
meno de un nuevo escenario fisico.

En este sentido, el proceso de crecimiento
explosivo que desde entonces y hasta la década
del 70 modificaria las caracteristicas morfolégicas
y paisajisticas del viejo Camino del Sur, debe ex-
plicarse en el marco del Area Metropolitana. Asi-
mismo cabe destacar que dicho proceso se basa
en relaciones establecidas a partir de hechos de
diversa naturaleza, sociales, econémicos, politi-
cos, tecnoldgicos, etc. La interaccién entre ellos
permite establecer la caracterizacion general de
la region y los motivos que han dado origen a
transformaciones territoriales de tal magnitud.

Las principales vias de comunicacion siguie-
ron comportandose como ejes basicos para la
localizacion de nuevos centros de poblacién, para
la extension de los ya existentes y la progresiva
conurbacién entre ellos. Ya desde fines del siglo
XIX, la ciudad de Buenos Aires proponia un cre-
cimiento radioconcéntrico basado en una trama
circulatoria que tenia como principal protagonis-
ta al tren (Conti, 2002).

Si bien las empresas ferroviarias se encarga-
ron de extender sus lineas en todas direcciones,
a partir de 1930 y 1940 el sistema de comunica-
ciones encontraria una alternativa a este medio,
dado el incremento del parque automotor y la
consolidacién de las vias de circulacién para el
transporte de cargas y pasajeros. En funcion de
ello fueron trazados caminos paralelos a la red
vial o bien en los intersticios de dicha estructura,
favoreciendo de este modo los vinculos para un
futuro conglomerado urbano. En décadas poste-
riores y como resultado de las nuevas obras de
pavimentacion, este sistema se desarrollé pro-
gresivamente hacia el interior de la provincia y
el pais. La flexibilidad propuesta por la red cami-
nera, en relaciéon con la férrea circunscripta a
puntos fijos, planteaba un espacio continuo y
fuertemente conectado, potencializando la acce-
sibilidad desde y hacia Buenos Aires de las pro-
piedades rurales y los nicleos urbanos alcanza-
dos por el trazado de dichas vias.

Por otra parte y como consecuencia de una
politica nacional de sustituciéon de importaciones
y fomento del desarrollo industrial en el pais, la
Capital Federal y partidos aledafios fueron sede
de cantidad de industrias, originando un rapido
proceso de transformacion del suelo rural en ur-
bano, pero estas circunstancias no tuvieron
correlato en una adecuada planificacion fisica.
En lo concemiente a la evolucién de la pobla-
cioén, el Censo Nacional de 1947 es una elocuen-
te muestra del espectacular proceso de urbani-
zacion, verificable en muchos partidos del Area
Metropolitana, que no sélo incrementaron la po-
blacion de sus nucleos cabecera sino ademas la
correspondiente a las localidades menores, que
hasta fines del siglo XIX sélo eran reconocidas
como estaciones del ferrocarril o pequefios a-
sentamientos aledarfios a las mismas.

Otro hecho determinante fueron las migracio-
nes internas de las décadas del 40 al 70. Los
planes y estrategias de organizacion territorial
no surgieron con la misma celeridad y conse-
cuentemente comenzd una modificacion
descontrolada de la divisién del suelo que, acom-
pafiada de la especulacién inmobiliaria, tuvo
como resultado la formacién de innumerables
loteos urbanos, ubicados principalmente a lo lar-
go de las redes viales o en sus intersticios.

Este proceso, desarrollado hasta concluir en
la situacion actual, en la que casi la totalidad del
territorio adquirié caracteristicas urbanas (Fig. 3),
se manifest6 en funcién de dos tipos de organi-
zaciones: aquellas areas concebidas con un di-
sefio especifico y que mantienen adn en nues-
tros dias cierto grado de identidad en su trazado
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Figura 3: Area sur metropolitana - El camino Real - La evolucién del territorio (situacién actual)

y aquellas otras que, como se ha visto en el caso
de ciertas localidades, han surgido a partir de
loteos paulatinos y espontaneos. Es a partir de
estas ultimas que la mancha urbana, utilizando
como recurso la cuadricula, iria aumentando el
perimetro de nudcleos ya existentes o bien lle-
nando los intersticios entre ellos. A partirde 1970
comenzé a atenuarse el crecimiento de la aglo-
meracion, debido al descenso de la migracion
interna y del nivel de empleo a causa de la crisis
industrial (Conti, 2002).

CONCLUSIONES

Si analizamos el Camino en estudio y el sec-
tor de las tierras que conforman su entorno, po-
demos verificar todos los procesos hasta aqui
mencionados que desde las épocas de la funda-
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cién de Buenos Aires han concluido en el actual
conglomerado bonaerense. El Camino Real del
Sur se ha comportado desde sus origenes como
la columna vertebral de diferentes asentamien-
tos surgidos hasta mediados del siglo XIX. Des-
de entonces esta situacién fue revertida en al-
gun sentido, ya que el tren se convirtié en el trans-
porte mas utilizado tanto para pasajeros como
para transporte de mercaderias, desplazando
aquel tortuoso recurso basado en las galeras y
carretas. A partir de ello surgieron poblados o
pequefios asentamientos a la vera de los rieles
y ya no en relacién con el viejo camino.

A partir de 1930, el acelerado proceso de ur-
banizaciéon y el incremento del parque automo-
tor consolidarian las vias de circulacion para el
transporte de cargas y pasajeros, ofreciendo una



alternativa mas flexible en comparaciéon con las
lineas férreas. De esta forma el territorio se ocu-
pd alo largo de los ejes circulatorios principales,
incluyendo al Camino del Sur, y luego llenando
los intersticios hasta conformar el macizo conti-
nuo que caracteriza la situaciéon actual. Vemos
entonces cémo, en virtud de los diferentes con-
textos sociales, politicos y econémicos, o bien a
partir de sucesos de indole tecnolégica el cami-
no fue modificando su rol a través de la historia.

En otro sentido, es interesante observar como
aquellos poblados, surgidos en torno a estacio-
nes ferroviarias y mas tarde a lo largo de vias de
circulacién vehicular, han utilizado la cuadricula
que caracterizaba las fundaciones hispanas, a
la vez que su disposicion y orientacion se adecu6
a las lineas impuestas por los antiguos limites
de las fracciones rurales (Fig. 4).

Estas observaciones verifican el concepto que
define al actual Area Metropolitana de Buenos
Aires como la expresion fisica de los diferentes

momentos sociales, politicos y econémicos que
ha transitado la sociedad desde sus comienzos.
Fueron las sucesivas etapas histéricas las que
han ido moldeando el territorio para convertirlo
en un gran collage de elementos urbanos, o bien
el fendbmeno puede entenderse como la super-
posicion de capas o estratos que testimonian di-
chos procesos. Asi este continuo macizo se cons-
tituye como una fuente de enorme valor para un
estudio histérico del territorio, del cual pueden
extraerse -a los efectos de un andlisis parcial-
los diferentes elementos urbanos que represen-
tan aquellas etapas o periodos.

Por dltimo, no es necesario aclarar que esta
superposicion de situaciones no ha logrado bo-
rrar la traza del Camino Real, antiguamente una
huella que surcaba la extensa planicie pampeana
y que hoy probablemente puede leerse como una
hendidura en el apretado tejido. Eltranscurrir del
tiempo ha modificado su apariencia, su aspecto
e incluso su rol, pero por otra parte le ha conferi-
do esta condicion de perpetuidad.

Pueblo de Quilmes, 1856,

Figura 4: Los micleos urbanos. Detalle de las trazas.

A Pueblo San Salvador, 1888
B Remate de lotes, 1909

Pueblo San Francisco, 1876,
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