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Resumen
El obetivo de este artículo es mostrar la inerencia del Estado nacional en la gestión de 
planes ferroviarios desde que los ferrocarriles del territorio argentino fueron nacionali-
zados en . A partir de entonces, la infraestructura ferroviaria fue propiedad pública, 
demandando una sistematización tendiente a disminuir redundancias, porque numerosas 
compañías abían “colonizado” el espacio urbano y territorial. Con la infraestructura en 
dominio estatal, tres estrategias de gobierno con distintas ideologías fueron implementadas 
asta la privatización de , y evidencian transformaciones en la estructura urbana de 
Santa Fe.

Palabras clave
Políticas estatales, estaciones ferroviarias, estructura urbana.

Abstract
Te obective of tis article is to so te National States involvement in te management 
of railay plans, since Argentine railroads ere nationalized in . From tat moment 
on, railay infrastructure as under public property, demanding systematization ic 
aimed at decreasing redundancies because many companies ad “colonized” te urban and 
territorial space. iven tat tis infrastructure as in te public domain, tree government 
strategies it different ideologial approaces ere implemented, until te privatization 
of , leaving teir traces in te urban structure of te city of Santa Fe..

eyords
State policies, railay stations, urban structure.
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El artículo describe el rol del Estado a partir de la nacionalización de los ferrocarriles 
argentinos y caracteriza mutaciones en la estructura urbana de Santa Fe, conforme se 
aplicaban medidas para racionalizar la infraestructura redundante. Representaciones 
sociales contrarias a la permanencia en el país del capital ferroviario etranero fueron 
preeminentes en la dcada del , y alentaron en Santa Fe la eecución del Plan Regulador 
que la ciudad tenía pendiente desde . Ese plan abía sido encomendado por el 
Municipio al urbanista Miguel C. Roca, quien atendió especialmente la resolución de 
lo que llamó “una telaraña perniciosa y fatal” en referencia a las redes ferroviarias del 
eido urbano. La coyuntura política establecida por el gobierno de uan D. Perón fue 
percibida por la opinión pública como una oportunidad urbanística, ya que diversas 
compañías ferroviarias se integraron a un poder centralizado. Sin embargo, las obras 
concretas solo tendieron a especializar y racionalizar la infraestructura eistente buscando 
eliinar raales ecesivos. a ni¿cacin de la troca angosta del sistea nacional torn 
prescindible a la más cntrica de las tres estaciones santafesinas: e FCSF. l edi¿cio 
del e FCCA, en el sector marginado del suroeste, fue designado eclusivamente para el 
movimiento de cargas, y el e FCCNA a¿r s jeraría en el esacio lico cali¿cado 
que ocupaba en el borde nordeste al instaurarse como estación única de pasaeros. Al 
peronismo sucedieron políticas desarrollistas que dearon a la infraestructura ferroviaria 
eclipsada por obras de ingeniería vial. La provincia fue protagonista en transformaciones 
del perímetro urbano y regional, incluyendo la demolición de la estación del e FCSF y su 
reemplazo por la nueva terminal de ómnibus. Asimismo, profesionales del planeamiento 
urbano se insertaron en oficinas públicas del Municipio para establecer lazos de 
colaboración con autoridades ferroviarias nacionales. Ello condensó en el Plan Director de 
, otra iniciativa inconclusa que aneó la propuesta ferrourbanística del Ministerio de 
Transporte, la que consistía en situar a la infraestructura ferroviaria en la periferia urbana 
oeste sin establecer coneiones con la estructura urbana general.

osteriorente estrategias de signo lieral intensi¿caron el rosito sreticio de 
privatizar la compañía ferroviaria estatal y clausurar ramales interurbanos, instalándose 
en la opinión pública que los ferrocarriles eran gravosos para el Estado. En ese conteto, 
la trama urbana de Santa Fe “absorbió” infraestructuras obsoletas y las sustituyó por teido 
edilicio ariacin y raniaciones revia ensra y sasta de terrenos ¿scales de-
safectados de la eplotación ferroviaria. En este cuadro de situación, el obetivo del artículo 
es describir y caracterizar las tres etapas demarcadas por políticas públicas nacionales, 
a¿rando e estas an tenido consecencias en la transoracin de la estrctra rana 
de Santa Fe en torno de las tres estaciones. Para demostrarlo nos valdremos de diversos 
documentos, entre los que destacamos a la prensa escrita por su mrito de perpetuar las 

1- La estación del Ferrocarril 
Santa Fe a las Colonias FCSF 
pertenecía al Estado provin-
cial y fue inaugurada en el 
año 1885, al este de la planta 
urbana, sobre las actuales 
calles Belgrano e Hipólito 
Yrigoyen. Era una estación 
terminal, y estaba destinada 
a cargas y pasajeros. En 
1889, el gobierno arrendó 
el ferrocarril a la compañía 
francesa Fives Lille. Luego, la 
epresa trans¿rió el contrato 
a la Compañía Francesa de 
Ferrocarriles de Santa Fe. 
En 1896, el gobierno de la 
provincia otorgó en propiedad 
todas las líneas a la compañía 
gala, hasta ser absorbida 
en 1947 por el Ferrocarril 
Nacional General Manuel 
Belgrano (FCNGMB), debido 
a la estatización de los ferro-
carriles franceses. Al quedar 
fuera de servicio desde 1950, 
la estación fue demolida en el 
año 1962, y en su lugar se eri-
gió la terminal de ómnibus.

2- La estación del Ferroca-
rril Buenos Aires y Rosario 
FCBAyR se libró al servicio 
público en el año 1892 en el 
sector suroeste de la trama 
de Santa Fe, sobre las calles 
Gral. López y Dr. Zavalla. 
Esa estación era secundaria y 
movilizaba mercancías y via-
jeros. Pertenecía a capitales 
británicos fusionados en 1902 
con el Ferrocarril Central 
Argentino FCCA, de igual 
procedencia. Dicha fusión fue 
aprobada por el Estado na-
cional recién en el año 1908. 
Cuando el ferrocarril
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discsiones las reocaciones y las olíticas nacionales ediadas or el ¿ltro de las 
inietdes locales en de¿nitiva los ecos y ss reresentaciones Ponte, ). Asi-
mismo, la cartografía istórica, las fotografías y las memorias de planes urbanos y padrones 
catastrales eritirn veri¿car e ilstrar los royectos y realiaciones en el esacio rano 
a partir de aquellas decisiones.

Actualmente, la situación crítica en la que se encuentran los ferrocarriles argentinos, ena-
enados ace veinticuatro años, reformula interrogantes sobre el desempeño de la gestión 
privada, el destino de los subsidios y algunas propuestas de nacionalización que prueban 
la recrrencia de na istoria cíclica e erece reein.

Localización de las estaciones en plano 
de Santa Fe de 1912 

1 FCSF (1885)  2 FCBAyR (luego 
FCCA) (1892)  3 FCCNA (1919)

Fuentes: elaboración propia a partir 
de Collado, a.; Bertuzzi, M. l. (1995). 

Santa Fe 1880-1940. Cartografía 
histórica y expansión del trazado. Docu-
mento de trabajo N.º 4. Universidad Na-
cional del Litoral, Santa Fe. // Archivos 

Intermedio y General de la Provincia. 
Sistema Provincial de Archivos Fotográ-

¿cos  .fotogra¿co.ceride.gov

fue nacionalizado, en el año 
1948, recibió el nombre de 
Ferrocarril Nacional General 
Bartolomé Mitre (FCNGBM), 
y quedó destinado solamente 
al movimiento de cargas. Pos-
teriormente, tuvo esporádicos 
regresos al rol de pasajeros.

3- La estación del Ferroca-
rril Central Norte Argentino 
(FCCNA) terminó su prime-
ra etapa constructiva en el 
año 1919, al nordeste de la 
trama urbana, sobre bulevar 
Gálvez y calle Avellaneda. 
Era una estación cabecera 
y estaba destinada a cargas 
y pasajeros. Pertenecía a 
los ferrocarriles de fomento 
del Estado nacional cons-
truidos para cubrir áreas no 
atendidas por ferrocarriles 
britnicos. Su estación de¿ni-
tiva se proyectó y terminó de 
construir entre 1912 y 1928, 
siendo la terminal del sistema 
estatal. Luego del proceso 
de nacionalización recibió 
el nombre de Ferrocarril 
Nacional General Manuel 
Belgrano (FCNGMB), e inte-
gró al FCSF de igual trocha 
métrica. En ese proceso se 
convirtió en estación única 
de pasajeros.
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SISTEMATIACIN INFRAESTRUCTURAL: ILUSIN PARA UN PLAN  CON-
CCIN 

La nacionalización de los ferrocarriles enmarca el primero de los tres conuntos de estrate-
gias del Estado. El eco consumó un anelo de larga data, evidenciando representaciones 
olariadas or n lado las eresas etranjeras solo ersegían ss roios ene¿cios 
or el otro el stado era ine¿ciente ara adinistrar servicios licos. n la década del 
 la primera imagen adquirió mayor resonancia porque abía disminuido la tolerancia de 
la opinión pública ante supuestas falencias del servicio ferroviario brindado por compañías 
etraneras. En los centros poblados, el problema de las infraestructuras concebidas como 
obstáculos a la epansión urbana no abía sido resuelto por los urbanistas, y se creía que 
en la negociación infructuosa con el capital privado abía estado la causa.

En la ciudad de Santa Fe, la nacionalización reabrió el debate sobre la pertinencia de un 
Plan Regulador porque la estación del e FCSF y sus ramales de acceso abían quedado 
fuera de servicio. Parecía aproimarse el afán de liberar al centro urbano del “cinturón de 
ierro”, y podía emprenderse allí la urbanización residencial planeada en el Plan Regu-
lador de .

De la “soberanía” de la infraestructura a la sistematización urbana
En el mandato de uan D. Perón coincidieron circunstancias favorables a la nacionalización 
ferroviaria. Desde la dcada del  resonaba un discurso reacio a la permanencia en el país 
del capital foráneo. Por entonces, Scalabrini ortiz  acía lo e lerdi en el siglo 
XIX, pero en otro sentido. Si la crítica de este apuntaba a los obstáculos que un etenso 
territorio oponía a la consolidación del Estado liberal, años despus Scalabrini ortiz se-
ñalaba que ese territorio era controlado por un poder eterno que convertía a la Argentina 
en una nueva colonia. Paralelamente, la crisis que abía transitado el país en  impidió 
pagar garantías a las compañías ferroviarias, y estas últimas minimizaron inversiones. Al 
sriir el régien de caciones el stado nacional oreci na rerrogativa ¿jada en la 
ey N.  de  ley itre. l sector lico controlaa los caitales invertidos 
¿jaa la rentailidad ia y decidía el onto de las tarias.  caio las eresas 
otenían na aliacin de la eencin iositiva or carenta aos lóPez, ).

Cuando Perón asumió la presidencia el discurso nacionalista ya estaba instalado, y vencía 
el plazo de franquicias que epiraba en . ran retaña tenía una deuda con Argentina 
or alientos eortados y e canjeada or todos los errocarriles ritnicos y . 
propiedades.

4 -“Perón cuenta cómo 
estatizó los trenes” 
(entrevista) ttp.
youtube.coatcvd1
e1sfeaturerelated 
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Eso redundó en la sistematización de las infraestructuras que resultaban ecesivas y signi-
¿c la ni¿cacin de trocas y la esecialiacin de estaciones. ore “La red ferroviaria 
conformada con líneas que competían entre sí y con diferentes trochas generaba además 
una serie de instalaciones superuas especialente en las grandes ciudades donde cada 
empresa tenía su propia estación, sus depósitos de locomotoras, sus galpones de carga y 
sus playas de maniobras entorpeciendo el desarrollo urbano…”. Waddell  . a 
infraestructura subutilizada en Santa Fe y el ferrocarril en propiedad del Estado cimentaron 
la ilusión de llevar a cabo el Plan Regulador de Roca. Esta propuesta estipulaba sustituir 
ramales ferroviarios por coneiones veiculares, reemplazar la estación del FCSF por un 
área residencial cntrica y construir una estación única en la periferia oeste. En sus crónicas 
periodísticas, los diarios El Litoral y El Orden icieron coincidir la oportunidad política 
con los reclamos urbanísticos, entre los cuales despuntaba la infraestructura ferroviaria. 
La nacionalización puso las redes tcnicas bao control público, abonando una presunta 
meora de la estructura urbana.

La mayor inquietud era el destino de la estación del e FCSF, porque se abía proyectado 
centralizar el movimiento ferroviario en la estación del e FCCNA. “Una de las medidas 
más inmediatas al levantamiento de la estación central del FCSF, debiera ser la apertura 
de las calles… uniendo así por una serie de arterias de tránsito, toda la sección nordeste 
con el centro de la ciudad. Quedarían enclavados en un cuadro de dos por tres manzanas, 
el edi¿cio de la estación central, varios galpones y cuerpos de edi¿cios ue se podrían 
utilizar para reparticiones públicas de la nación, escuelas, talleres, depósitos, etc., y en los 
alrededores, ananas enteras en el coraón de la urbe, donde se podría levantar edi¿ca-
ción moderna”. La opinión pública bregaba por eliminar la estación y abrir las calles que 
el roio edi¿cio y raales de acceso interrían acia el este. a rensa sostenía e la 
estatización “... parte de signi¿car un paso trascendente en lo ue respecta a dar al país 
una nueva red ferroviaria para su explotación y mejoramiento, señala la materialización 
de la política de emancipación económica argentina… También plantea, la incorporación, 
un problema de orden local y es el relativo al levantamiento de la estación central, sus vías 
de acceso, depósitos y talleres…”. La nacionalización se traducía en una problemática 
local vinculada con el destino de la estación del e FCSF.

La nacionalización ferroviaria y los planes urbanos
a signi¿cacin atriida a la nacionaliacin coraa sentido y otencia silica en 
las nuevas denominaciones de las líneas, al utilizar nombres de próceres cuyo recorrido 
acia la emancipación se asociaba al territorio servido por cada ferrocarril. El e FCCNA 
as a llaarse errocarril Nacional eneral anel Belgrano CNB y la línea del 

5- “La compra de los Ferro-
carriles”. El Litoral, vier-
nes 14 de febrero de 1947. 
Pág. 4.

6- “Quedó incorporado hoy 
el F.C.S.F. a los FF.CC. del 
Estado”. “La ceremonia 
realizada esta mañana en el 
despacho del director de la 
empresa”. “El destino de la 
estación central”. El Litoral, 
sábado 1 de noviembre de 
1947. Pág. 3.

7- “FUE INCORPORADO 
EL F.C.S.F. A LA RED FE-
RROVIARIA DEL ESTADO”. 
“Nacionalización de una 
Nueva Red Ferroviaria”. El 
Orden, domingo 2 de noviem-
bre de 1947. Pág. 3.
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e CC e denoinada errocarril Nacional eneral Bartoloé itre CNB. 
En la prensa siguieron publicándose crónicas laudatorias: “Es una verdad irrebatible 
que quien es dueño de los principales medios de comunicación de una Nación, es dueño 
de esa Nación…”. Así, la trascendencia del eco político incorporaba otro tenor a la 
demanda de soluciones a los problemas de la trama urbana. “… La desaparición de estos 
obstculos arti¿ciales daría vivo ipulso a la edi¿cación sobre todo si el gobierno distri-
buye racionalmente los terrenos para la construcción de viviendas populares y realiza las 
obras proyectadas en el plan regulador aprobado por el Concejo Deliberante en 1943. La 
adquisición de las empresas ferroviarias extranjeras por el Estado, ha contribuido a que 
desapareciese uno de los mayores obstáculos que se oponían hasta ahora al logro de esta 
iniciativa”. La oportunidad istórica se enlazaba a la legitimidad del Plan Regulador, y 
aas cestiones ¿jaron n relato slido y convincente en la rensa.

En respuesta a un petitorio del Conceo Deliberante de Santa Fe, el Ministerio de Trans-
porte de la Nación elaboró un informe de anteproyecto en el cual se establecían las etapas 
de una reestructuración ferroviaria que incluía la construcción de enlaces al sur y oeste 
de la trama urbana, el levantamiento de ramales y estaciones eistentes y la construcción 
de una estación única al oeste. Sin embargo, ese ministerio tuvo mayor inerencia en 
Rosario, estando incluida en las instalaciones clausuradas una estación del e FCSF. En 
 el Poder Eecutivo creó por decreto una comisión para resolver el “nudo ferroviario 
de Rosario” y solicitó que se elevara al secretario de Transportes un informe de situación 
MonteS, ). En  se iniciaron las obras para la Estación Central de Automotores 
en esa ciudad del sur provincial, las que quedaron a cargo de la erencia eneral del 
CNB. ientras el CNB sisteatiaa la troca angosta receraa n edi¿-
cio ara la terinal de atoses ni¿cando irovisadas terinales y levantando vías 
y edi¿cios. se grado de sisteatiacin erroviaria veiclar y rana no se registr 
en Santa Fe, que asistió solo al levantamiento de un corto tramo diagonal de vías y a la 
especialización de las estaciones eistentes.

Intervenciones en Santa Fe: fragmentos de infraestructura y trama
El Conceo Deliberante de Santa Fe estrecó vínculos con el Ministerio de Transporte de 
la Nación dando a conocer las opiniones y proyectos de los actores locales. De esas pro-
estas integrales edaron ¿ltradas eeas estras de intencin ani¿estas en oras 
parciales. El ramal SE-NO del e FCSF, que partía desde la estación acia las colonias 
agrícolas, fue levantado en su tramo central como consecuencia de la nacionalización. 
Se esperaba que fuera convertido en vía de penetración veicular, como indicaba el plan 
de Roca, pero esa intención quedó irresuelta. Por su parte, la estación del e FCSF fue 
clausurada para pasaeros en . En  fueron transferidos los servicios de cargas 

8- “1.º de Marzo”. El Orden, 
lunes 1.º de marzo de 1948. 
Pág. 2.

9- “El gobierno de la Nación 
tomó posesión del último 
F.C. de capital privado”. El 
Litoral, sábado 14 de mayo 
de 1949. Pág. 2.

10- “Estación central ferro-
viaria única”. El Litoral, 
viernes 10 de diciembre de 
1948. Pág. 4.

11- “El levantamiento de las 
vías de acceso y de la estación 
del ex FCFS”. “El Ministerio 
de Transportes ha dado a 
conocer un informe desde sus 
o¿cinas tcnicas”. l itoral, 
martes 16 de mayo de 1950. 
Pág. 3.
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a la estacin del CNB y ael edi¿cio ed cerrado. En el año  volvió a 
repetirse la modalidad con el FCNM, permaneciendo la estación del suroeste solo 
para mercancías. Con la estación del e FCSF clausurada desde  y la del FCNM 
inailitaa ara viajeros se o¿ciali en  la estacin nica de asajeros en el edi¿cio 
del FCNM.

Estaba dado el primer paso para que la ciudad se “desiciera” de la estación del e FCSF 
cuando una política ferroviaria abilitaba una decisión urbanística. Reciclarla para ter-
inal de nis coo ocrri en osario o deolerla ara raniacin residencial 
coo roso oca eran ociones elícitas. Coo lo reviera el royecto nacional 
en el año  se procedió al levantamiento de las vías de acceso del e FCSF. El retiro 
de rieles y apertura de calles comprendió el sector que iba en diagonal SE-NO desde la 
entrada al predio de la estación asta seis cuadras acia el norte. La realización de la 
avenida sobre las vías de acceso del e FCSF implicaba reservar valiosas tierras, incluso 
ara realiar la avenida en el tro cando las deandas del tr¿co eran areiantes. 

Conformación sectorial 
luego del levantamiento del 

ramal SE-NO
Fuente: elaboración propia

12- “La recepción y entrega 
de cargas en el Ferrocarril 
Nacional General Belgrano”. 
El Litoral, jueves 2 de marzo 
de 1950. Pág. 2.

13- “La estación única ferro-
viaria quedó habilitada en 
ésta”. “Desde hoy todos los 
trenes llegan y parten del ex. 
Estado”. El Litoral, lunes 3 de 
mayo de 1954. Pág. 2.

14- “Han comenzado las ta-
reas previas al levantamiento 
de las vías del ex F.C.S.F.” El 
Litoral, miércoles 16 de mayo 
de 1951. Pág. 3.
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En ese lugar, la Nación construyó posteriormente un “tapón edilicio” que impidió usar ese 
espacio longitudinal para el tránsito veicular. Si bien la prensa anteponía a las obras del 
Estado la legalidad del Plan Regulador de Roca, ¿nalente la avenida sore los raales 
levantados no se concretó.

as estaciones esecialiaron ss nciones deido a n inciiente aradiga de e¿ciencia 
que impuso no mezclar movimientos de cargas y pasaeros. El criterio implicaba reconocer 
que las estaciones de viaeros eran las únicas que podían permanecer en áreas centrales. 
Paralelamente, según SantoS y GanGeS  surgieron los “planes de enlaces”, que 
anticiparon el concepto de la estación única. En algunos casos, la diferencia entre la cons-
trucción de una estación común y la especialización de las eistentes respondió a criterios 
de economía. Eso fue lo que ocurrió en Santa Fe, ya que, a pesar de que no faltaron planes 
para realizar una estación única, solo se especializaron las eistentes. Esas operaciones 
no redndaron solo en ene¿cios a la ncionalidad erroviaria taién tvieron eectos 
en la con¿gracin rana. sto es así ore si el edi¿cio se destinaa al servicio de 
pasaeros era factible que atraera actividades terciarias y residenciales; si en cambio 
quedaba reservado solo para mercancías podía propiciar usos industriales o productivos. 
Las instalaciones industriales congregadas frente a las naves de la estación del FCNM 
e eraneci relegado a cargas elican en arte la localiacin de esos sos y la 
conformación del sector.

Entornos urbanos del ex 
FCCA y el ex FCCNA
a) Sector suroeste área 
productiva, década del 40.
b) Sector noroeste área 
residencial.
Fuente: registro propio año 
2010

15- “La reestructuración fe-
rroviaria”. El Litoral, do-
mingo 28 de junio de 1953. 
Pág. 3.
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EL FERROCARRIL EN SUSPENSO  LA CONSOLIDACIN DE REDES EHICULARES 


El obetivo de esta segunda sección es referir a otro conunto de políticas ferroviarias del 
Estado signadas por estrategias desarrollistas. La sección se orienta a demostrar que, luego 
de na ser¿cial oderniacin del aterial rodante y arcial racionaliacin de inraes-
trctras a ¿nes de la década del  el errocarril ya no sería tea de desarrollo ara la o-
lítica nacional. La coyuntura internacional posblica dinamizó el sistema ferroviario, pero 
luego se instaló la idea de que los rieles debían ser reemplazados por carreteras, porque la 
coaía estatal coen a considerarse ine¿ciente. na neva reresentacin se ionía 
ara a¿rar e el errocarril aía dejado de ser na eresa e¿ca ara convertirse en 
arena de manipulaciones políticas. Por ello, en un conteto de crecimiento de la burocracia 
estatal se scaron solciones a la inraestrctra en las o¿cinas técnicas nacionales ero 
no para resolver la cuestión urbana y modernizar el sistema ferroviario, sino para asegurar 
su prescindencia en el futuro. A medida que se fueron eliminando ramales interurbanos 
comenzaron a perecer los poblados que abían surgido a partir de una estación.

l aradiga de la lani¿cacin e tiendo los instrentos de actacin del stado e 
eran ejectados ajo reisas desarrollistas or o¿cinas cororativas del sector lico 
con ¿nanciaiento eterno y ara roover la eansin del transorte atootor. a 
intención del apartado es mostrar que, aunque los planes urbanos de Santa Fe contaran con 
previsiones en torno de la relocalización del ferrocarril en la periferia, las obras realizadas 
en ese período fueron orientadas a la red veicular. No se trató de la imposibilidad de ee-
cutar planes urbanos como ocurriera en los años , sino de acciones reñidas con la idea 
de mantener al ferrocarril como alternativa. La promoción de la red de carreteras tambin 
abrió las puertas a la industria automotriz promovida por países centrales. Por ello, este 
nuevo ciclo de la infraestructura ferroviaria es el anuncio de su debacle, un prólogo que 
eseraa las condiciones olíticas ara el reelao de¿nitivo.

En relación con la obsolescencia de las instalaciones ferroviarias, las tratativas del Conceo 
Deliberante con el Ministerio de Transporte fueron congeladas. En su reemplazo comenza-
ron a gestionarse trabaos de vialidad en los cuales fue central la intervención del gobierno 
de la provincia. Las obras de vialidad consolidaron los bordes de la cuadrícula enlazando 
ese núcleo urbano con la región del litoral, el territorio nacional y países limítrofes. Por 
eso, en esta sección no ay registro de planes urbanos pero sí de una política nacional en 
torno a é acer con la resnta ine¿ciencia de la eresa estatal de errocarriles y de 
una estrategia provincial que, teñida de ideales desarrollistas, construyó en la capital de 
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la provincia las obras viales más importantes de toda su istoria. En esta serie de políticas 
del Estado el gobierno provincial dearía su impronta de ormigón y asfalto.

El cambio de modelo tuvo carácter simbólico para Santa Fe si consideramos que al ser 
asorido el e C or el CNB el edi¿cio de aella estacin e deolido ara 
construir la terminal de ómnibus. La trama urbana quedó liberada de las vías que asta 
allí llegaban, pero la terminal volvió a interrumpir los sectores traseros del este. En ese 
marco ideológico, el reciclae de la estación ferroviaria de Rosario para aloar automotores 
formó parte de las acciones de la nacionalización cuando todavía era posible compatibi-
lizar ambos sistemas de transporte. Una dcada despus, la construcción de la terminal 
de colectivos en Santa Fe, sobre los escombros del e FCSF, se ubicó en otro paradigma 
en conicto con la istoria del errocarril. Con el tieo corendios e era na 
moderna doctrina promovida desde otro tipo de imperialismo que tenía a Estados Unidos 
coo centro. l odelo se consolid lego de la egnda erra ndial y ni¿c a las 
ciudades latinoamericanas en sus problemáticas. Por ello, el panamericanismo se asocia 
al a¿anaiento de .  en érica y a s dista con roa or el control olítico 
económico y cultural.

Las políticas desarrollistas no invierten en infraestructura ferroviaria
Según Waddell  en la década del  la inraestrctra erroviaria era osoleta 
porque en gran parte era la misma que en el siglo XIX. La incorporación de locomotoras 
diesel nnca reela el lantel coleto de inas a vaor y el aento del tr¿co 
registrado durante el gobierno de Perón generó más deterioro del material rodante. En lo 
que respecta a la infraestructura ferroviaria, el Estado fue orientando sus acciones a planes 
que asumían al ferrocarril como subordinado a las obras de vialidad. SantoS y GanGeS
  coenta e “… era lógico que esto fuera así, porque el sustento ideoló-
gico del planteamiento técnico no consistía ya en la pretensión de resolver problemas 
ferroviarios respetando o asumiendo criterios urbanísticos y de otra índole, sino que se 
trataba de adaptar el sistema ferroviario a los planes de carreteras y accesos urbanos, a 
los planes de urbanización de las ciudades y a las nuevas condiciones originadas con los 
polos de promoción y desarrollo industrial”. n rgentina las o¿cinas del stado enca-
raron planes de optimización del sistema ferroviario, y estos se coordinaron con acciones 
de lani¿cacin ranística llevadas a cao or organisos niciales ero los lanes 
y obras ferroviarias quedaron en sordina.

Dentro de las políticas ferroviarias nacionales, el “Plan Larin” fue producto de acuer-
dos ¿rados or lsogaray con el B. n rigor se denoin lan de argo lcance e 

16- “Lió un Informe la 
Unión Panamericana. EL 
COMUNISMO EN AMERICA 
LATINA. El Orden, viernes 21 
de agosto de 1953. Pág. 1.
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incly estdios e se licaron en . La publicación acía un diagnóstico de la 
situación ferroviaria, estipulaba la demanda del sistema para  y proponía reordenar 
los diferentes modos de transporte. Pero el mayor problema era asumir los costos y los 
tiempos de eecución de la infraestructura veicular. Hasta tanto eso se lograra, Larin 
propuso agilizar el servicio de cargas proponiendo playas de maniobras y de transferen-
cias en lugares estratgicos con trenes epresos y servicios locales; para los pasaeros 
de larga distancia se plantearon trenes epresos con pocas paradas y servicios locales de 
recoleccin ara los errocarriles sranos se convino electri¿car la red. as edidas 
implicaban modernizar el material rodante y reorganizar la administración para que fuera 
e¿ciente Waddell, ). El plan no entró en vigencia, pero se aplicaron algunos ees 
quedando la estatización como cresta de una istoria ferroviaria descendente que en los 
 alcanzó su punto crítico.

La terminal de ómnibus sustituye a la derruida estación del e FCSF
La máima desarrollista de “industrializarse, urbanizarse y modernizarse” se cumplió en 
parte para la ciudad de Santa Fe, pero sin mediar un plan urbano. La actividad fue más 
ragtica en las o¿cinas rovinciales de aritectra e ingeniería donde se consigi 
el trasaso del edi¿cio de la estacin del e C ara ser deolido y constrir allí la 
terminal de ómnibus. s decir no se llevaa a cao la raniacin con ¿nes residencia-
les que proponía el Plan Regulador, ni tampoco era reciclada la estación para albergar la 
terminal de ómnibus como se abía eco en Rosario. El obetivo era aprovecar ese solar 
para construir una moderna terminal de transporte automotor. El desarrollismo encontró 
un fuerte representante en el gobernador Carlos Sylvestre egnis, quien encaró obras de 
infraestructura veicular en este territorio. El Estado provincial tuvo protagonismo a es-
cala rana a través de ss o¿cinas y de na serie de leyes e avalaan s intervencin 
puesto que se imponía asumir a la ciudad a nivel regional. Por intermedio del Ministerio 
de Hacienda, Economía e Industrias, terminó las gestiones del gobierno municipal para la 
transferencia de los terrenos e instalaciones del e FCSF, mientras un grupo de tcnicos 
proyectaba la terminal de ómnibus.

A diferencia de lo que abía ocurrido con la estación reciclada de la ciudad de Rosario, 
la terminal ferroviaria de Santa Fe condensaba otro momento istórico sin licencias para 
el ferrocarril. Ambas operaciones resultan paradigmáticas de dos instancias distintas en 
las políticas públicas ferroviarias. En la dcada del , en Rosario, fue la compañía fe-
rroviaria nacionalizada la que llevó a cabo medidas para sistematizar la infraestructura y 
aprovecar la estación para terminal de buses. En aquel momento racionalizar la infra-
estructura estatizada implicaba asignar otros roles a ese equipamiento, optimizando el 
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funcionamiento ferroviario y urbano. Doce años más tarde ya no abría reparos respecto 
del ferrocarril y, en ese conteto, la provincia de Santa Fe encaró las obras de vialidad. 
El tiempo transcurrido situó a la estación santafesina en el clima de otros debates y con 
otro nivel de deterioro. Así, con la impronta de la arquitectura moderna y la robustez del 
ormigón, la Provincia resolvía en un solo ardid el prolongado litigio con el e FCSF y 
sus aspiraciones modernistas.

A esa intervención se sumaron obras contemporáneas que formaron un circuito de con-
crecin siltnea. stas eron el tnel svial e ne anta e con aran la 
avenida de circunvalación Sur, que recolecta y dirige ese tránsito; el viaducto Oroño, que 
resolvió el cruce de la laguna Setúbal y la autopista Santa Fe-Rosario. Las obras de via-

lidad consolidaron un 
nuevo perímetro para 
la estructura urba-
na materializado por 
viaductos, autopistas 
y circunvalaciones. 

Terminal de ómnibus Manuel Belgrano y viaducto Nicasio Oroño
Fuentes: registro propio año 2010. //FEDELE, Javier (2010). 
Ciudad y río. La construcción histórica de un paisaje (Santa 

Fe 1886-1952). Tesis doctoral. Universidad Politécnica de 
Catalunya, Barcelona. ISBN: 9788469420904. 432 pp. [En 

línea ttp.td.catandle18

21 “La nueva ubicación de 
la estación terminal de óm-
nibus, satisface”. “Nota de 
la Federación de Vecinales 
al interventor”. El Litoral, 
martes 8 de enero de 1963. 
Pág. 4.

22- “FUE LICITADO EL EN-
COFRADO PARA EL TÚNEL 
SUBFLUVIAL”. El Litoral, 
miércoles 22 de agosto de 
1962. Pág. 3.

23- “Se trabaja ya para la 
futura avenida de circunvala-
ción de Santa Fe”. El Litoral, 
jueves 27 de diciembre de 
1962. Pág. 5.

24- “La licitación para el 
puente sobre la Setúbal se 
prepara”. El Litoral, viernes 
10 de septiembre de 1965. 
Pág. 4.

25- “Importantes factores 
abonan la construcción de 
la autopista entre Santa Fe y 
Arroyo del Medio”. El Litoral, 
jueves 4 de febrero de 1965. 
Pág. 3.



Cuaderno Urbano. Espacio, Cultura, Sociedad - Vol. 15 - N.º 15 (Noviembre de 2013)- Pp. 005-026 - ISNN1666-6186

María Alejandra Saus

18

Artículos

Por entonces se informaba que más de la mitad de la red vial eistente se abía construido 
en esos últimos cinco años. El efecto espacial fue semeante al producido en el siglo XIX 
or la inraestrctra erroviaria la e en los aos  edaa en el interior de esos ordes 
como esperando el cadalso. Ninguna obra ferroviaria del Estado nacional tuvo la magnitud 
de las intervenciones viales emprendidas por la Provincia para su capital. Desde entonces, 
la epansión urbana acia el este tuvo la impronta de la “ciudad dispersa o difusa”, en la 
cal las redes veiclares eron osiilitantes caPel, ). Por su parte, los rieles, en 
proceso de desafectación, propiciaron urbanizaciones sustitutivas, no para modernizar al 
ferrocarril, sino para absorberlo con otros usos.

REESTRUCTURACIN FERROURANSTICA: OTRA UIMERA  DOS SUSTI-
TCIN  

La tercera etapa demarcada en las políticas ferroviarias del Estado nacional integra una 
serie de acciones ejectadas a ¿nes del siglo  or goiernos de signo neolieral. as 
opiniones a favor de la privatización de los ferrocarriles se incrementaron porque estos 
ya no eran un medio de dominación y absorción de recursos del país, sino que represen-
taan na carga ara el stado nacional. esde ediados del  la isa rensa e 
abía celebrado la nacionalización frente al nuevo escenario escribía: “Hay una especie 
de recato, de rubor, para hablar desde las altas esferas e insistir en que ante el fracaso 
de la explotación estatal habría que buscar una nueva fórmula que posibilite el concurso 
de la iniciativa y del capital privados… El término privatizar, al parecer, provoca reac-
ciones hasta temerarias en algunos altos funcionarios, como si se tratara de un principio 
o una teoría descali¿cada...”. Pero, si bien desde sectores liberales eistía beneplácito 
en la necesidad de conjrar el dé¿cit na erte estrctra sindical resistía los ajstes y 
el despido del personal.

En la dcada del  ubo un rcord en el movimiento de cargas, y en  se realizó la 
electri¿cacin srana del errocarril oca. osteriorente la densidad de tr¿co 
volvió a descender, y se instaló en la opinión pública la crítica a la compañía del Estado 
nacional. n  los errocarriles se incororaron al holding de empresas públicas y se 
trat ¿reente la rivatiacin de las líneas eriéricas. odolo Terragno laneaa 
rivatiar la eresa conservando la inraestrctra y el control del tr¿co ero el lan 
ed inconclso con el ¿nal de la residencia de al lonsín. as rivatiaciones se 
icieron eectivas en el ao  con la ey N.  de eora del stado e rogra-
 concesiones con retencin de ienes. l ecreto N.  del residente Carlos ene 
dispuso la concesión integral licitando separadamente cargas, pasaeros interurbanos y 

26- “De la utopía a la autopis-
ta”. En: La ciudad, la región, 
el diario, nuestra historia. 
Suplemento 90 aniversario del 
Diario El Litoral, jueves 7 de 
agosto de 2008.

27- “TARIFAS Y SERVICIOS 
FERROVIARIOS”. El Litoral, 
martes 30 de marzo de 1965. 
Pág. 4.
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pasaeros metropolitanos. El FCNM formó el Nuevo Central Argentino de Aceitera 
eneral Deesa AD. Como no ubo interesados para el FCNM se creó una empresa 
estatal asta que en  se entregó al gremio Unión Ferroviaria. Los servicios de pasaeros 
interurbanos fueron suprimidos y los metropolitanos de uenos Aires se concesionaron 
searadaente Waddell, ).

En los años  una serie de medidas gestionadas entre el Municipio y la Nación permiten 
anticipar ese golpe de gracia dado a la infraestructura posteriormente. En lo que respecta 
al esacio rano en esta ase es riordial el rol de las o¿cinas del stado. a diso-
nibilidad de crdito internacional, la infraestructura ferroviaria en poder de la Nación, la 
regionalización de los asuntos urbanos en la legislación emanada de la Provincia y las 
o¿cinas de laneaiento en el ito nicial arecían resolver na ecacin iosile 
de plantear antes. La potencial solución provino de la empresa Ferrocarriles Argentinos, 
cony en el lan irector de  y reiti el esea de oca na estacin nica 
perifrica vinculada con el área industrial y obrera sobre la costa oeste. Pero a diferencia 
de planes anteriores, si todo ese margen productivo y ferroportuario se borra del plano, 
la propuesta de sistema primario urbano no se altera en absoluto. De la separación de la 
infraestructura a la periferia, mediada por dbiles coneiones con el centro, se arribaba 
a n so antasagrico del esacio erirano. l lan eseclaa con e ¿nalente 
allí no abría infraestructura ferroviaria, que fue lo que realmente ocurrió, y el proyecto 
segregativo se consumó en su máima epresión: ya no un ferrocarril en la periferia, sino 
la fragilidad de la propia periferia ferroviaria que dependía de terraplenes de defensa y de 
la recti¿cacin del río alado ara tener entidad.

Antecedentes de un Plan Director con el sello de Ferrocarriles Argentinos
El año  marca un ito acia el reforzamiento de políticas liberales, porque se consiguió 
un prstamo internacional a partir de una gestión realizada ante el IRF de asington, 
por la cual se recibían  millones de dólares para modernizar los ferrocarriles argentinos 
en el período -. Otro prstamo fue otorgado por el M por un monto de  
millones y medio de dólares, para destinar  millones a la modernización del material 
rodante y vías, y el resto para ialidad Nacional. Las obras de infraestructura vial se 
jsti¿caan ore segn crnicas eriodísticas el transorte atootor estaa asor-
biendo el   de las cargas transportadas. Mientras tanto, la reestructuración ferroviaria 
articulaba variables discursivas convincentes: el ferrocarril abía operado en el pasado de 
manera selectiva perudicando diversas regiones del territorio nacional, el sistema presen-
taa dé¿cit ore no eistía sisteatiacin de traados los raales de¿citarios odían 
reemplazarse por rutas pavimentadas. El prstamo internacional motivó un convenio de 

28- “Gestión para el plan 
ferroviario”. “Una misión 
oficial viajará a la Unión 
para concretar un préstamo”. 
El Litoral, domingo 13 de di-
ciembre de 1970. Pág. 1.

29- “Préstamo para los fe-
rrocarriles y obras viales”. 
“Fue otorgado por el Banco 
Mundial por 151 millones y 
medio de dólares”. El Litoral, 
miércoles 31 de marzo de 
1971. Pág. 1.
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colaboración entre Ferrocarriles Argentinos y el Municipio de Santa Fe, pero el anteproyec-
to aía sido rearado en  or el eartaento de isteatiacin erroranística 
de Ferrocarriles Argentinos.

En  autoridades municipales informaban sobre gestiones realizadas ante las autori-
dades de Ferrocarriles Argentinos y con el director de sistematizaciones ferrourbanísticas, 
quien facilitó el anteproyecto de estación única ferroviaria para realizarse en Santa Fe en la 
frana oeste. Se sumó el arquitecto Edgardo ambini, quien terminó siendo responsable 
del Plan Director de , que incluyó el anteproyecto ferroviario. El plan estableció 
continuidad con el Plan Regulador por su inters en disociar la infraestructura ferroviaria 
del espacio público, pero el trabao ya no consistía en una encomienda al urbanista, sino 
e era aordado or eios técnicos de o¿cinas licas. siiso si oca disonía 
la estación única en la periferia, vinculada con un parque eistente, los tcnicos del Plan 
Director situaban la zona ferroviaria por fuera de la avenida de circunvalación, que era el 
orde ísico e de¿nía los con¿nes raniales. sí edaan diseltas las coneiones 
con la trama eistente, de modo que podía prescindirse de esa frana ferroindustrial sin 
alterar el planteo.

Sustitución de infraestructuras: el Estado nacional urbaniza y lotea
El plan urbano integral no pudo concretarse, pero se produo el traspaso de terrenos y 
edi¿cios erroviarios. n lo e re¿ere a las olíticas licas el tercer goierno de ern 
so ¿n al lan de ediano lao cerrando el ¿nanciaiento del B Waddell, ). 
Las medidas del “Proceso” restablecieron las políticas liberales de ese plan, clausurando 
ramales y talleres en todo el territorio nacional. Fueron suprimidas las paradas intermedias, 
y los trenes de larga distancia quedaron solo disponibles entre las principales ciudades 
del país. La posibilidad de librar esos terrenos a la urbanización y venta de parcelas se 
concretó más tarde, transcurrido un período en que numerosos predios fueron apropiados 
precariamente. Con las tramitaciones entre el gobierno local y la Nación, solo parcialmente 
se cumplieron las alternativas planteadas para esas tierras por los planes Regulador de 
 y Director de . En ciertos casos, el Estado nacional mensuró y vendió terrenos 
a particulares comprometiendo el desarrollo urbano en el futuro.

A medida que iban desafectándose ciertas infraestructuras proliferaban acuerdos de trans-
ferencia de terrenos y equipamientos al Municipio. En esos convenios se obtuvieron dos 
galpones, bloques sanitarios y la torre-tanque de agua del e FCSF, que luego integraron el 
Predio Ferial Municipal detrás de la terminal de ómnibus. En la dcada del  el Municipio 
continuó gestiones para conseguir sectores desafectados entre los que se incluyó el terre-

30- PLAN DIRECTOR DE 
LA CIUDAD DE SANTA FE 
(1980). Dirección de Planea-
miento Urbano y Proyectos. 
Santa Fe: Municipalidad de 
Santa Fe.

31- “La reestructuración 
del sistema ferroviario local 
es estudiada”. El Litoral, 
miércoles 14 de abril de 1971. 
Pág. 4.

32- “LA REESTRUCTURA-
CIÓN FERROVIARIA DE LA 
CIUDAD FUE CONSIDERA-
DA EN UNA REUNIÓN”. El 
Litoral, jueves 17 de junio de 
1971. Pág. 4.

33- PLAN DIRECTOR DE 
LA CIUDAD DE SANTA FE. 
1980. Óp. Cit.
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no al este de la terminal de ómnibus para uso residencial y una fracción intermedia para 
parquización. En ese proceso las redes ferroviarias no fueron recicladas para actualizar 
al sistema de transporte sino reemplazadas y “digeridas” por la trama urbana, que le daría 
nuevos destinos. En tal sentido, el ciclo de sustitución de las infraestructuras en Santa Fe 
signi¿c s conso coo selo rano o eiaiento lico no or s otencialidad 
para un nuevo sistema ferroviario cuya reactivación no era un obetivo nacional. Tampoco 
se planeó para ambas cosas como en ciudades europeas que usaron plusvalías inmobiliarias 
de redios desaectados ara oderniar los errocarriles SantoS y GanGeS, ).

El enlace a las colonias se materializa como “tapón edilicio”
En lo que respecta a la diagonal, antigua vía a las colonias del e FCSF, el Plan Regulador 
estipulaba que se convirtiera en avenida de acceso central, conuntamente con otros enlaces 
que pretendían levantarse. Con la nacionalización se liberaron esos terrenos y la prensa 

Plano general. 
Transferencia de terrenos 
y transformaciones 
espaciales
Fuente: elaboración 
propia a partir de 
COLLADO, A; 
BERTUZZI, M. L. 1995. 
Óp. Cit.

34- Ibídem.
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local bregó porque se respetara tal intención, que defendía intereses locales. Efectivamente, 
en  la Subsecretaría de Transportes de la Nación preparó un convenio de transferencia 
de terrenos de Ferrocarriles Argentinos a la Municipalidad. Se trató de la mitad norte del 
segmento diagonal, que era usada como plaza, un uso que el Municipio quería mantener 
para superar una ocupación precaria. Mayormente esos espacios se convirtieron en plazas 
y estacionamientos, a ecepción de un polígono en la mitad de ese tramo norte, que fue 
mensurado en  y recientemente aloó una concesionaria de automóviles. Ese predio, 
así como todos los que nombraremos a continuación, pertenecía al Estado nacional como 
suelo desafectado de la función ferroviaria desde .

Hacia el sur de bulevar Pellegrini continuaba la otra mitad del segmento oblicuo acia el 
sureste asta llegar al antiguo acceso a la estación. En ese segundo trayecto diagonal el 
espacio abierto se terminó de esfumar porque el Estado nacional vendió lotes a particulares 

a nueva con¿guración 
urbana a ¿nes del siglo 
Fuente: elaboración propia

35- “El traspaso de terrenos 
ferroviarios a la comuna se 
hará en fecha próxima”. El 
Litoral, miércoles 13 de oc-
tubre de 1971. Pág. 4.

36- Archivo Dirección de 
Catastro Municipal ADCM. 
Plano registrado en el De-
partaento opogr¿co. i-
rección General de Catastro, 
el 31 de mayo de 1977, con el 
N.º 83371.
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que lo convirtieron en teido edilicio. Como resultado, el ramal de acceso a la estación del 
e FCSF no se convirtió en avenida como querían Roca y la prensa, ya que en ese lugar 
se erigieron edi¿caciones e lo cristianiaron coo tan. n la anana norte de ese 
segundo segmento diagonal se aloó una estación de servicio completamente pasante.

El tramo subsiguiente al sur fue sometido a mensura y subdivisión en , y aloa desde 
 un shopping centre y la administración de una empresa de televisión por cable. En 

Segmento diagonal mitad norte 
de la antigua vía a las colonias
Fuentes: Municipalidad de la 
Ciudad de Santa Fe. Dirección 
de Planeamiento Urbano. 
Spartan Air Services SA. Línea 
R18-17. Esc. 1: 2. 500. 7 de 
noviebre de 198.  ttp
eart.google.co(1)

Segmento diagonal mitad Sur de 
la antigua vía a las colonias
Fuentes: Municipalidad de la 
Ciudad de Santa Fe. Dirección 
de Planeamiento Urbano. 
Spartan Air Services SA. Línea 
R19-15. Esc. 1: 2. 500. 7 de 
noviebre de 198.  ttp
eart.google.co (1)

37- ADCM. Plano registrado 
en el Departamento Topográ-
fico. Dirección General de 
Catastro, el 10 de septiembre 
de 1980, con el N.º 94732.

38- ADCM. Plano registrado 
en la Dirección de Catastro. 
epartaento opogr¿co, el 
12 de noviembre de 1992, con 
el N.º 120476.
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, sobre la fracción contigua, se realizó la mensura y subdivisión de tres lotes. Los 
dos primeros fueron ocupados por la sede deportiva y cultural del Círculo Israelita Macabi 
y el otro, por estacionamiento y antenas parabólicas del servicio de televisión por cable 
nombrado anteriormente.

Entre  y , el gobierno militar encomendó las mensuras de todos esos terrenos 
y lego sigi el roceso de coercialiacin y edi¿cacin e dej a anta e sin s 
avenida de acceso central. as edi¿caciones se concretaron en las décadas del  y  y 
atestiguan un proceso de completamiento del teido edilicio en los centros de manzanas 
antes atravesados por el ramal. De la articulación en el espacio entre el dominio tcnico-
erroviario y el doinio lico rano Meyer, ), planteada en el siglo XIX, y de 
la posterior segregación del ferrocarril a la periferia, proyectada en los planes urbanos de 
ediados del siglo  SantoS y GanGeS, ), se avanzaba lentamente a la sustitu-
ción del dominio tcnico por el privado, cancelando cualquier previsión que considerase 
esas racciones ara el esacio lico. eri¿caos e las distas doiniales no solo 
revelan tensiones entre compañías privadas indiferentes a los intereses públicos, tambin 
los estratos públicos estuvieron presentes en esas negociaciones asimtricas en las que el 
Municipio tuvo escaso poder.

Los fondos de la terminal de ómnibus: un entorno en constante evolución
Los terrenos traseros a la estación del e FCSF conformaban un triángulo entre la propia 
estación al oeste, la primera vía a Colastin al norte y la avenida Alem al sur. Las frac-
ciones del etremo este del triángulo abían comenzado a subdividirse en el año . 
Desde ese límite asta la estación los terrenos pertenecían al FCSF que allí tenía su playa 
de maniobras, talleres y ramales auiliares. Recordamos que, como resultado de la estati-
acin la estacin ed era de servicio e deolida en  y dio lgar a la terinal 
de ómnibus. Entre esta última y la urbanización del año  quedó la frana de terrenos 
ferroviarios a la que referimos. Al igual que los terrenos de la antigua vía a las colonias, 
en  ese suelo ferroviario fue inscripto como desafectado de la empresa Ferrocarriles 
Argentinos y a favor del Estado nacional. Ese fue el antecedente que preparó el terreno 
para que, paulatinamente, el dominio tcnico fuera sustituido por el dominio privado y 
el errocarril ¿nalente era etirado del ncleo rano. Nevaente esas acciones 
vinieron por iniciativa del Estado nacional, que era dueño de los predios desafectados en 
el eido municipal.

En , tambin durante el gobierno de facto, se realizó el plano de mensura, urbaniza-
ción y loteo de los fondos de la terminal de ómnibus. La urbanización fue aprobada por 
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Ordenanza Municipal N. , y preservó un espacio verde contiguo a la terminal. 
Las construcciones residenciales fueron completando esas manzanas, quedando, asta la 
actalidad sectores sin edi¿car y varias calles sin avientar. a anana e ostr 
más rápida consolidación fue la del sector norte de la urbanización y, aunque cuarenta 
años más tarde, repitió el código formal del tipo cal de la primera urbanización adya-
cente conformando un paisae urbano algo pintoresco. Por su parte, el sector de las calles 
centrales impedidas de continuidad por la presencia de la terminal de ómnibus permaneció 
como un oasis, aún en metamorfosis, en plena zona central de la ciudad. Ese espacio no 
fue el área residencial plena que pretendía Roca en , ni se recicló la estación del e 
FCSF como pretendía el Municipio. En propiedad del Estado nacional, la mitad este fue 
absorbida por la trama para dar paso a la urbanización aprobada por el Municipio y con-
vertida en dominio privado.

CONCLUSIN

Culminaba así un proceso que arribó a la sustitución de la infraestructura ferroviaria en el 
área central de Santa Fe sin aber pasado de manera efectiva por la etapa que implicaba el 
traslado del errocarril a la erieria rana. sa instancia solo do veri¿carse en lanes 
urbanos que no lograron convertirse en alternativa efectiva sobre el espacio físico, porque 
el ferrocarril fue sustituido por el transporte automotor sin que eistiera la posibilidad de 
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concebir ambos sistemas de manera conunta. A diferencia de lo ocurrido en otras ciudades 
del mundo, la sustitución del dominio tcnico fue una alegoría del reemplazo del anterior 
sistema de transporte, quedando postergada la alternativa de su reciclae. El proceso de 
racionalización de infraestructuras comenzado con la nacionalización fue mutando al 
de¿nitivo reelao de aellas ara alergar otros doinios siendo osile veri¿car 
que en el área central de Santa Fe la ciudad fagocitó a la red que antaño obstaculizara 
ss rogresos ara convertirla en na ora rana alternativa a la revia con¿gracin. 
Actualmente, pensar el rol que las políticas de transporte tienen en las transformaciones 
urbanas podría establecer la oportunidad de programar acciones conuntas entre los di-
versos estratos de la esfera pública. Asimismo, la istoria permite constatar que tanto el 
sector privado como el público mostraron falencias en su gestión ferroviaria y que Santa 
Fe tuvo poco margen de acción en esas contiendas.
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