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ACERCA DE
este Uléljf

Emprendemos aqui un viaje por la historia del Subte de Buenos Aires.
En las paginas iniciales recordamos aquella primera, maravillada mirada a los
antiguos espacios bajo tierra imaginados, hallados o construidos por el hom-
bre, y luego, avanzando con la historia, celebramos el nacimiento en el Viejo
Mundo del transporte urbano subterrineo, que convirtié aquel universo
otrora multifacético en una 4gil red de comunicacién y trdnsito. Combina-
cién obligada, nuestro primer transbordo nos llevard a recorrer la vida poli-
tica y social del pais, desde la Argentina del Centenario hasta la de nuestros
dias, casi un siglo intenso y vital que ha presenciado la esforzada construc-
cién de la telarana subterrdnea que recorre las entrafas de la gran ciudad que
asoma junto al Rio de la Plata. Al cabo de este rico y emotivo tramo arriba-
remos a destino, el Subte de nuestros dias, no sin antes asomarnos a un futu-
ro que se intuye cercano y que redobla la apuesta ciudadana por extender su
vasto universo bajo superficie. Y en las paginas que cierran este largo viaje,
nos maravillamos nuevamente ante la imaginacién creadora, al descubrir en
la obra silenciosa de numerosos artistas y en las formas y colores de los mu-
rales que decoran las estaciones del Subte de Buenos Aires las huellas de las
pasiones que animaron estas nueve décadas de intensa creacién y logros.

En todos los momentos de nuestra travesia latird el espiritu de aquellos que
con su duro esfuerzo construyeron nuestra sélida realidad bajo superficie, el
de quienes trabajan hoy en las entrafias de la ciudad y el de los anénimos pa-
sajeros que se sumergen y se elevan cada dia vertiginosamente para imprimir-
le sin mds su ritmo y sus pensamientos al universo subterrineo. Con ellos, y
para todos ellos, nos proponemos retratar la rica historia de nuestro querido
Subte, el mismo que acoge dia a dia las variadas experiencias vitales de quie-

nes transitan por nuestra ciudad.
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LA CONQUISTA

de lo profundo

Bajo la superficie de un pasado remoto e inaccesible,
un universo enigmatico de tumbas, criptas e hipogeos
dio forma a mitos, leyendas y creencias fantasticas.

El subterraneo, como ambicioso proyecto urbanistico
y ferroviario, reconoce sin embargo su origen en la
hendidura emocional grabada en la imaginacién de los
hombres a partir de primarios temores y en su asociada
fascinacion ante lo desconocido.

La representacién de un mundo por fin iluminado

bajo tierra alcanz6 a materializarse en la Europa

de mediados del siglo XIX.
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Todo lo que una persona puede imaginar,
otras podrdn hacerlo realidad.

Julio Verne

PROYECTO DEL FERROCARRIL
SUBTERRANEO DE NUEVA YORK




LA CONQUISTA
DE LO PROFUNDO

E1L MUNDO SUBTERRANEO
COMO SUENO Y ESCENARIO

El universo subterrineo como escenario

En lo intimo de la tierra existe desde tiempos antiguos un rico universo que con-
voca al respeto. En él, las distintas civilizaciones desplegaron cultos, ritos y
ceremonias. En Egipto, por ejemplo, fueron abiertos gigantescos depdsitos mor-
tuorios, como el Valle de los Reyes, jalonado con tineles profundos y tumbas im-
penetrables que atesoraban todo aquello que el faraén podia precisar en su vida
futura. Los pasajes bajo superficie reconocen un uso religioso que se mostré inva-
riable a lo largo del tiempo. En el mundo grecorromano, los oriculos estaban
ubicados en dmbitos subterrdneos, como el de Delfos, abierto en una grieta del sue-
lo, en la que “se encuentra la temible caverna de la aterradora Sibila de donde
surgen sus profecias”, segun nos describe Virgilio en La Encida. Entre la leyenda y
la vida real, estos ambitos bajo tierra fueron escenario de distintas précticas religio-
sas. Herejias y religiones perseguidas hallaron en ellos proteccidn; la vida contem-
plativa de ermitafios y anacoretas —y también la de magos y miembros de sec-
tas Grficas y gnosticas— transcurrié a menudo en estos refugios naturales, en los que
era posible sumergirse (katdbasis) en la profundidad del misterio para retornar pu-

rificado tras un ascenso renovador (andbasis).

A los tuneles fueron atribuidas cualidades taumatirgicas y medicinales: aguas con
poderes curativos y renovadores brotaban en escogidas aberturas que ofrecian
desde lo profundo el manantial mds puro. También la Europa medieval otorgé a
estos dmbitos un caricter sagrado y mégico. La adoracidn de piedras en santua-
rios subterrdneos fue practicada en ritos atribuidos a los caballeros templarios.
Anilogamente, muchos templos cristianos han sido construidos sobre algunas de
estas hendiduras sacras, como la magnifica catedral de Chartres en Francia. Gru-
tas en las que aparecid bajo diversas advocaciones la Virgen Maria, y nada menos
que la sepultura de Cristo, se suman a la larga lista de espacios subterrdneos sa-
grados. Sobre esta tltima se levant6 la iglesia del Santo Sepulcro, considerada du-
rante la Edad Media como centro fisico del mundo, y que fue motivo de fatigo-
sas luchas y de fantdsticas historias tejidas entre extenuados cruzados cristianos y
aguerridos musulmanes. La energia inmanente de la tierra —se crefa— desbordaba
en aquel sitio y comunicaba su fuerza a las criptas, donde descansaban reliquias

expuestas a los peregrinos.

Paraddjicamente, el mundo subterrdneo cumplié también una funcidn astronémi-

ca. Los pasajes semisubterrdneos de los druidas, por ejemplo, como también los

CATACUMBAS
DE SAN CALIXTO
EN RomMA
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L.OS PRIMEROS SUBTERRANEOS:
MODERNIDAD Y MISTERIO

El siglo XIX revoluciond los espacios urbanos. En Londres y Paris, capitales de la
modernidad, la proliferacion de actividades, vehiculos y personas hizo estallar el

antiguo trazado de las ciudades y el suministro de servicios ptiblicos. Fueron nece-

sarias entonces novedosas transformaciones en la infraestructura para que el caos

no hiciera tambalear la enorme productividad de las nuevas ciudades de masas.

El transporte subterrdneo, en principio concebido para mitigar los trastornos del
trdnsito, a la vez se proponia como un revolucionario intento por apaciguar el vér-
tigo de habitar una metrépolis. En 1863, unas treinta mil personas se
reunieron para festejar la apertura del primer subterrdneo de la historia,
el London Metropolitan Railway, cuya tinica linea unia Baker Street con
Farringdon Road. El experimento fue exitoso a juzgar por los miles de
londinenses que comenzaron a utilizarlo diariamente. En Paris, mientras
tanto, la competencia entre distintos proyectos retrasé la construccién
de la primera linea del Métro hasta 1900. La fascinacién por el curioso
medio de transporte llevé a que, en sélo seis meses, 15 millones de
pasajeros transitaran la linea Vincennes-Porte Maillot. Una década mais

tarde, una red de diez lineas recorria casi 100 km bajo el suelo parisino.

CONSTRUCCION DEL SUBTERRANEO DE LONDRES

Glosario

Locomotora a vapor. El ferrocarril de superficie y semiente-
rrado nacié con el invento de la caldera a vapor capaz de
proporcionar fuerza de traccién. La idea en estado embrio-
nario ya habia sido propuesta por Sir Isaac Newton, quien
construy6 hacia 1680 el primer dispositivo, aunque fue de-

sechado por poco practico. Sin embargo en 1814, el dera u otro combustible y que a través de tubos pasa el ca-
ingeniero inglés George Stephenson inventé la locomotora a lor a una caldera llena de agua, que se transforma en vapor
vapor. Un mecanismo por el calor y se condensa en un colector. Por la chimenea el

que comienza en el calor que queda en la caldera sale al exterior; el vapor pasa

"hogar” donde se con- a través de unos conductores hasta los cilindros y acciona asf

sume el carbon, la ma- las ruedas de la locomotora, saliendo luego por la chimenea.

El transporte de carbén primero y luego el de pasajeros

COCHE A VAPOR DE NEWTON adoptaron este invento.



LA CONQUISTA
DE LO PROFUNDO

Aligual que otros adelantos tecnolégicos de la Inglaterra victoriana, el subterrdneo
produjo en algunos desconcierto e incluso aversién. “El préximo fin del mundo se
precipitard con la construccion de las vias del metro, que penetrardn en las regio-
nes infernales molestando con ello al diablo”, anuncié con tono apocaliptico un
predicador en 1868. La acumulacién de ruido, calor y humo en los tineles, proble-

ma que se soluciond apenas comenzaron a circular los primeros trenes eléctricos,

hacia creible la profecia.

Era de esperar que los enigmdticos tuneles comenzaran pronto a rondar el ima-
ginario artistico de la época. No tardaron en hacer pie en la literatura: Sherlock
Holmes debi6 recorrerlos junto a Watson a fin de resolver el
crimen de la estacién de Aldgate Street y el robo de los pla-
nos del submarino Bruce-Partington. La silueta del detecti-
ve auin ilustra los mosaicos de la estaciéon de Baker Street, la

calle donde Sir Arthur Conan Doyle situé la oficina de su

célebre personaje.

Tema o escenario de fotografias, peliculas y canciones, el
misterio que acompaifia al subterrdneo desde su nacimiento

permanece intacto, aunque desplazarnos bajo tierra ya no

nos sorprenda.

Sistema de cable. En Estados Unidos, con el propésito de su-
plantar la fuerza de mulas y caballos en el transporte publico
de superficie, se ensay6 con un cable de acero que corria jun-
to a los rieles. Cada coche se asfa al cable maestro mediante
una mordaza. El cable era tirado por ruedas gigantescas movi-
das por una maquina a vapor en la estacion terminal. Una ma-
yor o menor presion de la mordaza sobre el cable permitia, por
deslizamiento, graduar los movimientos de arranque y frenado.
Pronto muchas ciudades decidieron adoptar el nuevo sistema
silencioso, que no generaba humo ni gases contaminantes
—salvo en su planta de fuerza—y que permitfa a las unidades re-
montar cuestas empinadas y desplazarse a buena velocidad.

Sistema Sprague. A fines del siglo XIX, la energia eléctrica

TRABAJOS EN
LOS TUNELES
DE LONDRES

EL METROPOLITAN RAILWAY DE LONDRES EN 1868, CINCO ANOS DESPUES DE
SU INAUGURACION

sustituyé a la fuerza del vapor en el transporte ferroviario,
otorgandole limpieza, mayor uniformidad, velocidad y poten-
cia de traccién. El ingeniero Frank Sprague, asistente de Tho-
mas Alva Edison, propuso el empleo de los flamantes motores
eléctricos. Los tranvias reemplazaron sus sufridos caballos por
otros mecanicos alimentados por esa fuerza invisible que po-
dia tomarse desde un simple cable aéreo (la catenaria). La
principal dificultad estribaba en que no era posible controlar
los distintos motores de los coches desde un mismo comando.
El ingeniero Sprague resolvié el problema concibiendo una hi-
lera de coches autopropulsados, gobernados por un solo con-
ductor al frente de la formacién. El sistema combinaba asi
electricidad con autopropulsion, inaugurando una etapa de
gran desarrollo y difusién del transporte subterraneo.

21
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HISTORIA DEL SUBTE
de Buenos Aires

Continuando nuestro viaje, la préxima estacién nos ubica
en la Argentina de fines del siglo XIX. Un pais que gird
al compés de los nuevos tiempos y que enarbola al
progreso como divisa emblemadtica. Buenos Aires crece

y moderniza su fisonomia.

Fruto de los suefios, proyectos y esperanzas de la época,

nace con el nuevo siglo XX el Subte portefio.

23
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Fueron diez las compafiias Iban los rieles audaces

de tranvias a caballo entrando dentro del campo
que cruzando la ciudad camino de Puente Alsina,
se llegaban a Belgrano la Recoleta y el Bajo.

a la Boca del Riachuelo Unos llegaban a Boedo

a los Corrales, a Almagro ya submarinos del barro

y un carro detrds del otro en las curvas herrumbradas
todos a Plaza de Mayo. morian los carromatos.

Emilio Lascano Tegui

({3 ’ .
Las acuarelas poeticas de
Muchacho de San Telmo” (1895)

CALLE CALLAO
(HACIA 1890)

24
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BUENOS AIRES SE MODERNIZA

La situacién nacional de 1880 a 1930

En la Argentina de fines del siglo XIX, la ilusién de alcanzar un
progreso indefinido inspira las acciones de toda una generacién:
“La Generacion del ’80”. Este grupo social de ideologia liberal y
positivista ejercia por entonces la direccién econdmica, politica y cul-
tural del pafs; su objetivo era construir una “Argentina moderna”,
reconociéndonos en el espejo de Europa. El ideal del progreso acom-
pafia el surgimiento y la consolidacién de la economia agroexporta-

dora entre los afios 1880 y 1930, época en que veran la luz los prime-

ros subtes portefios. El modelo de crecimiento econémico hacia
PLAZA DE MAYO,

afuera estaba basado en las exportaciones agropecuarias, pujante factor dinimico PIRAMIDE DE MAYO
de la economia. Argentina se convirtié en uno de los paises més ricos de América. Y CATEDRAL (ANO 1886)
El progreso del campo, especialmente de la ganaderia, cimenté el crecimiento del
pais. Se multiplicaron las exportaciones de congelados o enfriados hacia Inglaterra,
principal mercado para las carnes argentinas. La demanda internacional obliga a los
criadores a mejorar las razas ganaderas para aumentar la calidad del producto. Al
boom de las carnes, le sigue el de los cereales. El agro comienza a aumentar su pro-
duccién de trigo y de maiz en la provincia de Santa Fe, en el sur de Cérdoba y en
el norte de Buenos Aires. Gracias a los buenos precios internacionales, los divi-
dendos provenientes de las exportaciones de granos superan a los de los produc- AVENIDA DE MAYO
tos ganaderos. Poco a poco fueron incorporindose nuevas tecnologias al cultivo, (HACIA 1890)
silos y molinos con miras a la comercia-
lizacién. En un contexto internacional
favorable, el nuevo pais que se integra al
mundo exporta bienes agricolas y recibe
a cambio capitales en forma de inversio-
nes y manufacturas. Aparecen lucrativas
oportunidades de inversidn tanto para la
puesta en produccién de nuevas tierras

como para crear una verdadera infraes-

tructura de transportes.

El prerrequisito indispensable que tuvo
el crecimiento de la época fue la expan-
si6n de la red ferroviaria. Los ferrocarri-
les, principal rubro de inversién del capi-

tal extranjero, en particular britdnico, se
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PLAZA DE LOS
Dos CONGRESOS
(ANO 1902)

La Capital se transforma. Mirando a Europa, se multiplican los lugares de esparci-

miento y de paseo, como jardines zooldgicos y parques botdnicos. Pero el cambio
revela algo més. Es el paso de la gran aldea a la gran ciudad. Los nuevos transpor-
tes, la federalizacion (afio 1880) que establece sus nuevos limites y la gran inmigra-
cién permiten a la renovada Buenos Aires concentrarse en el cambio de su facha-
da. Toma cuerpo entonces el impulso para la construccién de edificios puiblicos
monumentales, el trazado con dos avenidas en cruz (Avenida de Mayo y Avenida

AVENIDA DE MAYO. 9 de Julio) que facilitardn la circulacién de superficie, la apertura de las Diagonales

AL FONDO SE DIVISA
EL CONGRESO Norte y Sur (Roque Sdenz Pefia y Julio A. Roca), las obras en la Costanera Nor-
DE LA NACION

(NOVIEMBRE DE 1926)

te, el ensanche de las calles Corrientes, Cérdoba, Belgrano, Santa Fe... La Plaza de
Mayo se agiganta, el Cabildo pierde los arcos del ala izquierda y se abre la Aveni-
da de Mayo en direccidon oeste hasta Callao, donde se proyect6 una plaza para en-
marcar el nuevo edificio del Congreso de la Nacién. A lo largo de la nueva avenida
se construyeron edificios segun las pautas del estilo francés; surgen oficinas, hote-
les, restaurantes y casas de comercio. La avenida se transforma en el centro neural-
gico de la ciudad para el Centenario de Mayo. Se construye el Palacio Municipal y
el edificio del diario La Prensa; se inicia la construccién del Palacio de Justicia; se
traslada el Teatro Coldn. Y hacia el norte, Buenos Aires se engalana con residencias
de estilo francés que rodean la plaza Carlos Pellegrini, hoy sedes de varias embaja-
das. La nueva cara de Buenos Aires se ilumina a partir de 1896, cuando se inaugura
el alumbrado eléctrico del centro. Hacia 1920 la consideran la “Paris de Sudaméri-
ca”; su Avenida de Mayo es comparada con la Gran Via de Madrid. Una verdadera
revolucién arquitecténica embellece desde entonces la ciudad.

Los cambios edilicios fueron acompafiados por importantes desplazamientos so-

ciales. Buenos Aires, “la gran aldea” que retrat6 en su novela Lucio V. Lépez, es
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ya toda una “ciudad europea” en términos de estratifica-

cién, habitantes y cultura.

La clase mds acomodada abandona el casco histérico —la
Plaza de Mayo- y construye en el norte imponentes pala-
cios, mientras los inmigrantes se apifian en los conventillos
del centro y sur portefios. Sin embargo la expansion de
Buenos Aires y de sus transportes permite el rapido trasla-
do a los lugares de trabajo, condicién fundamental para
abandonar el conventillo y acceder a la casa propia. La po-
blacién se desplaza y el centro se descomprime. Mientras el puerto se moderniza,
ferrocarriles y tranvias modelan los barrios hacia el 1900, rdpidamente convertidos

en los nuevos espacios ptblicos con cédigos culturales propios y perdurables.

Orgullosa de sus nuevos contornos, Buenos Aires se exhibe. Durante la presidencia
de Alvear (1922-1928) habrin de sucederse las visitas ilustres: el principe Humberto
de Saboya y el Principe de Gales, Eduardo de Windsor, recorren sus paseos y ad-
miran sus edificios. También visitaron la ciudad el maharaji de Kapurthala, el es-
critor italiano Filippo Marinetti y el fisico Albert Einstein. El conde de Keyserling,
Waldo Frank, Antoine de Saint-Exupéry, José Ortega y Gasset son recibidos como
huéspedes. Pero el momento culminante de la exhibicién de Buenos Aires al mun-
do ocurrié tiempo atrés, cuando el esplendor enmarca los festejos del Centenario
de la Revolucién de Mayo. Para la celebracion llegan el vicepresidente del Pery,
Eugenio Larraburu y Unanue, y el presidente de Chile, Pedro Montt, con una gran
comitiva. Hacen lo propio estadistas como
el francés Georges Clemenceau, escritores y
periodistas como Ramén del Valle Inclin y
Vicente Blasco Ibafiez. La figura descollante
fue la Infanta Isabel de Borbén, tia del rey
espafiol Alfonso XIII, que simboliz6 el
cambio de imagen de Espafia para las elites.
Se suceden ceremonias, desfiles, congresos,
banquetes, funciones de gala... Era la exhibi-
ci6én de una nueva Buenos Aires, una ciudad
que se miraba en el espejo europeo y que in-
tentaba contar con todos los simbolos de la
innovacion. El Subte ocupaba un lugar espe-

cial entre ellos.

AVENIDA
ALVEAR Y
MONTEVIDEO
A FINES DEL
SIGLO XIX

LA INFANTA ISABEL

Y EL PRESIDENTE

DE LA NACION

JOSE FIGUEROA ALCORTA
DURANTE LOS FESTEJOS
DEL CENTENARIO

(MAYO DE 1910)
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A fines del siglo XIX y comienzos del XX, una espléndida variedad de estilos arquitectonicos dibuja en
Buenos Aires el rostro de la admirada Europa. El ingeniero Francisco Tamburini reforma la Casa Rosada
(sede del Poder Ejecutivo Nacional) inspirandose en los ideales arquitectonicos del Renacimiento italiano.
En 1906, al otro extremo de la Avenida de Mayo, se inaugura la nueva sede del Poder Legislativo Nacio-
nal: el monumental edificio del Congreso de la Nacion, proyectado por el arquitecto Victor Meano al esti-
lo del alto academicismo italiano. El academicismo francés se advierte en el Palacio de Tribunales de Plaza
Lavalle (Poder Judicial de la Nacion), en el edificio del Correo Central y en las grandes mansiones de
Barrio Norte (Palacio Errdazuriz ©y Palacio
San Martin). Francisco Gianotti diseria la
Confiteria del Molino, un ejemplo de la ar-
quitectura antiacademicista del estilo art
nouveau, gue se multiplica en aldabas, cerra-
duras vy faroles portenios. Y por fin, el eclecti-
cismo de la Confiteria Munich (hoy Museo de
Telecomunicaciones) y del Palacio de Aguas
Corrientes completa un verdadero compen-
dio de tendencias arquitectonicas que exhibe

Buenos Aires al despuntar el siglo XX.

EL PALACIO DE AGUAS CORRIENTES,
EN LA INTERSECCION DE CORDOBA
Y RIOBAMBA

PLAZA SAN
MARTIN Y
PABELLON DE
BELLAS ARTES
(ANO 1890)
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Los festejos del Centenario

1910 es el ano en que el mundo aguarda expectante el paso
fugaz del cometa Halley, mientras en Argentina se encienden
las luces del afio del Centenario. El cometa bendecia con su
aparicion aquellos festejos organizados en ocasion de los cien
anos de la Revolucién de Mayo, un momento elegido para
mostrar al mundo el progreso conquistado. Los diarios promo-
cionan los lugares privilegiados para observar el desfile de las
delegaciones. Se colocan las piedras fundamentales de los
monumentos que engalanaran a Buenos Aires. Se organizan
congresos: el Americanista de Arqueologia, el Feminista y el
Internacional de Medicina e Higiene; los congresistas del mun-
do pasearon en tramway eléctrico. La Avenida del Libertador
se cubre con los pabellones de las diferentes Exposiciones: In-
ternacional de Arte, Internacional de Higiene, de Productos
Espafioles, Internacional de Agricultura y Ganaderia, la Indus-
trial y la Internacional de Ferrocarriles y Transportes Terrestres.
Esta Gltima obligé a importar de Europa unos 125 coches mo-
tor y 80 acoplados; fue, por lejos, la mas atractiva, con su to-
bogdn de agua, los coches aerovias, el ferrocarril liliputiense,
el cinematoégrafo, el teatro de guignol, los conciertos, los fue-
gos artificiales... Los festejos programados alcanzan su punto
maximo en el mes de mayo: recepciones de gala, funciones
teatrales extraordinarias, desfiles civiles y militares. Y se llega a
la jornada histérica del 25 de mayo. Todo comienza con la for-
macién de los escolares en la Plaza Congreso. Se entonan el
Himno Nacional y el Canto a la Bandera. Al mediodia, se ofi-

cia el Tedéum v,
por la tarde, se ini-
cia el desfile por la
Plaza de Mayo,
Florida y la Plaza
San Martin. Disfru-
tan de la memora-
ble jornada mas de
20 mil asistentes
nacionales y ex-
tranjeros. Al atar-
decer en las plazas
y en las avenidas
se espera la ilumi-
nacion de la ciu-
dad. Finalmente,
en la noche, durante la velada de gala ofrecida en el Teatro
Coldn, se interpreta Rigoletto, la 6pera favorita del publico ar-
gentino. Los festejos se prolongan mas alla del dia aniversario.
En el Hipédromo, se organizan carreras especiales. Durante
varios meses, se multiplican los bailes y las fiestas. Ademas se
celebran regatas internacionales y una particular fiesta mariti-
ma “veneciana” con barcos de distintas procedencias; se po-
dian entonces divisar los botes decorados entre las luces de
bengala, los cohetes y la iluminacion eléctrica. Mientras el co-
meta completaba su transito fugaz, se creia que estas luces del
Centenario, alimentadas por la ilusién del progreso indefinido
del pais, no se extinguirian jamas.

EXPOSICION INTERNACIONAL,
PABELLON EsSPANOL
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Los cambios en el transporte

La historia de los transportes es también la historia del creci-
miento de Buenos Aires. A principios del siglo XIX, diligen-
cias, carretas o caballos eran el medio mas comun para mo-
vilizarse por la campanfa y, dentro de la ciudad, los costosos
coches y carruajes a caballo. La ciudad aun era una gran al-
dea. El tren comienza a modificar esta historia, sirviendo de
enlace entre el centro y las zonas productoras con miras a su
conexion con el puerto para facilitar la exportacion de pro-
ductos de una Argentina convertida en granero del mundo.
El ferrocarril reemplazé paulatinamente diligencias, galeras,
mensajerfas y demas servicios basados en la traccién a san-
gre, pero coexistié con los carros y los tranvias a caballo. Ha-
cia 1870 se establecen servicios urbanos regulares y publi-
cos. El tren, el servicio de émnibus a caballo y el tranvia que
conocera la electrificacién entre 1887 y 1908 comienzan a
dibujar un perfil urbano de gran metrépoli.

El ferrocarril, 1857. Fue el primer medio de locomocién ur-
bano. El primer ferrocarril argentino era explotado por una
compania privada formada por socios del pafs, la “Sociedad
Andnima del Camino de Hierro de Buenos Aires al Oeste” que
fue autorizada por decreto de 1853. El tren era impulsado por
la locomotora La Portefia, fabricada en Leeds, Inglaterra, que
alcanzaba una velocidad de 15 a 25 km/hora; se componia al

NOVENTA ANOS DEL SUBTE DE BUENOS AIRES

principio de 2 vagones, y luego fueron 6. Dejé de funcionar
en 1890. Realizaba un trayecto de 10 km que partia de la Es-
tacion del Parque (frente a la actual Plaza Lavalle) y tomaba
luego por Lavalle rumbo al Oeste. Al llegar a Callao, corregia
el rumbo con una “ese” para tomar Corrientes (esa “ese” es
hoy el pasaje E. S. Discépolo). Al llegar a Centroamérica (hoy
Avda. Pueyrredén) continuaba por ésta hasta Rivadavia y, a su
vez, por Rivadavia completaba el recorrido con la llegada a la
Estacién Floresta. El viaje duraba unos 30 minutos. El viaje
inaugural del 29 de agosto de 1857 fue despedido en la esta-
cion por las autoridades, y una multitud, que también se agol-
po a lo largo de todo el trayecto, arrojaba flores a su paso.

LOCOMOTORA INGLESA ZARPANDO DE UN PUERTO INGLES
RUMBO A LA ARGENTINA (PRINCIPIOS DE SIGLO XX)

TRANVIA A CABALLO

1913 - 2003
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El tranvia a caballo, 1870. El tramway, de origen inglés,
consistia en coches arrastrados por caballos que circulaban so-
bre rieles y comunicaba barrios que no tenfan estacion de tren.
El riel evitaba desvios y hacia mas rapida la circulacién. Asi se
lograba que los coches llegaran a las paradas en horarios pre-
cisos. Cada coche era tirado entre 2 y 6 caballos, segun fueran
las condiciones climaticas, de terreno y de carga. En 1870 se
instalan las primeras 4 lineas de tranvias en la ciudad: Tramway
Central, Tramway Argentino, Tramway Ciudad de Buenos Aires,
Tramway Boca y Barracas. La primera concesion la obtuvieron
los hermanos Lacroze en 1869. Empezé a funcionar en 1870
con el nombre de Tramway Central y su primer tramo unia Pla-
za de Mayo con Plaza Once. Estaba prohibido viajar en los es-
tribos. Durante la noche se encendian las luces de colores en el
frente y los costados. Los coches eran de origen inglés y alcan-
zaban una velocidad maxima de 10 km/hora con capacidad pa-
ra unos 30 pasajeros. El “postillén” iba delante del coche y to-
caba un cornetin para anunciar el paso del tranvia.

El tranvia eléctrico, 1897. El primer ensayo de tranvia eléc-
trico por la empresa La Capital inaugurd una linea desde Pla-
za Italia hasta Las Heras y Canning. La red tranviaria fue finan-
ciada inicialmente por capitales locales, integrados en la Com-

pania Nacional. En 1876, los inversores ingleses constituyeron
en Londres la Compania Anglo-Argentina y adquirieron la em-
presa nacional. De 24 km en 1873 con un ndmero de viajes de
438 mil, la red tranviaria se extendi6 a 160 km hacia fines
del XIX cuando realizaba 621 mil viajes. En 1909 la Anglo-Ar-
gentina, una de las cuatro companias que habia en Buenos
Aires, era la mayor empresa tranviaria privada del mundo. En
1924 llegd a tener un total de 845 km de red tranviaria, uno
de los trazados mas extensos del globo. En los afos 20, el
tranvia fue el “amo y sefior de las calles de Buenos Aires”. En
los ‘30, superada su competencia con los 6Gmnibus cuando se
fusionan las empresas, se inicié una fuerte competencia con
los nuevos colectivos. Estos Ultimos ganaron la partida. El tran-
via dejo de circular en 1963.

El Subte, 1913. En el siglo XX, la gran ciudad vera nacer al Sub-
te, que buscaba su empalme con el ferrocarril: el 1 de diciem-
bre de 1913, la Anglo-Argentina inaugura el primer tramo.

El colectivo, 1928. Cuando algunos taxis comenzaron a rea-
lizar trayectos fijos llevando 5 6 6 pasajeros, recibieron el nom-
bre de taxis-colectivos. El boleto se implement6 hacia 1942.

TRANVIA ELECTRICO EN LA ESTACION ALMIRANTE BROWN (ANO 1897)
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AVENIDA DE MAYO,

HACIA EL OESTE (ANO 1924)
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TRANVIAS A CABALLO
EN EL BARRIO DE
LA Boca

NOVENTA ANOS DEL SUBTE DE BUueENos AIRES 1913 - 2003

DE LOS PRIMEROS PROYECTOS
AL SUBTE PORTENO

Buenos Aires crecia y superaba sus contornos, pero atin no contaba con formas de
transporte publico que estuvieran a la altura de estos cambios. Al calor de las trans-
formaciones europeas no era de extrafiar que se pensara en el tendido de lineas me-
tropolitanas sobre y bajo tierra como respuesta al desafio del trifico creciente. Los
proyectos se suceden desde mediados de los afios 80, cuando el progreso era la
divisa que impulsaba todas las innovaciones. De esta prehistoria del Subte merecen
recordarse diversas propuestas (nunca concretadas) de obras de envergadura, como
tuneles y elevados. Una prehistoria que se inicia en 1886 cuando la Casa de Comer-
cio presenta ante el Congreso Nacional una propuesta de ferrocarril subterrineo,
que vincule la Estacion Central con el Once por un tiinel de doble via a construir-
se por debajo de la calle Moreno. El proyecto no se realiz6. Luego el Sr. Barrabino
obtiene del Concejo Deliberante en 1889 una concesién para un tranvia, rechaza-
da por el Ministerio del Interior. Ministerio que faculta a los Sres. Eduardo Ware y
Cia. para emprender la construccién de un ferrocarril subterrineo “igual al de
Londres”, aunque sin resultados. Tampoco tendrin ejecucidn el proyecto de los
Sres. Eigendorf y Garret para un tramway subterrineo, ni el de los Sres. Salvador
Flores y Cia. para la construccion de una red subterrdnea a traccidn eléctrica en el

centro portefio ni el de los Sres. Carlos D’Alkaine y Cia. para la instalacién de un
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Subte traccionado por cable por debajo de la Avenida de Mayo,
que introducia como novedad la propulsién por cable sin fin
movido por médquinas fijas y un tinel en arco doble con sostén
en medio de la Estacién Central. Proyectos y mds proyectos...
Algunos muy aventurados como e/ elevado de Antonio Lavan-
deira, aprobado en 1890 por el Congreso: un ferrocarril o tran-
via elevado dentro de los limites de la ciudad. El “proyecto Le
Tellier” planeaba construir sobre columnas de hierro de 6 m de
altura colocadas a la orilla de las veredas el tendido de un carril
para que corrieran los coches, a los que los pasajeros podrian as-
cender o descender por medio de ascensores o escaleras. Un
elevado correria desde Paseo Coldn hacia La Boca y por Alte.
Brown y Montes de Oca hasta Barracas; una segunda linea, por
L. N. Alem hasta Callao y por ésta y Santa Fe hasta el barrio de Belgrano. Incluso
el proyecto mencionaba una tercera linea desde Callao y Rivadavia hasta Flores.
Pese a su fracaso, los hermanos Vicente y Manuel Quesada reiterardn un pedido de
elevado, desde Rioja y Victoria hasta Mataderos con prolongaciones hacia San Jus-
to. Las propuestas, si bien no prosperaron, revelaban el espiritu de una época en
que el empuje del progreso creia poderlo todo.

En el contexto de una fuerte especulacién econdmica, la “fiebre” ferroviaria llevo
al otorgamiento desenfrenado de concesiones sin control, abusivas de exenciones
impositivas y con escasos resultados, situacién a la que no fueron ajenos los prime-
ros proyectos para un Subte portefio. Otra dificultad era la de la jurisdiccién con
competencia para conceder las autorizaciones. En la Ciudad de Buenos Aires, Ca-
pital Federal de la Republica desde 1880, si bien la superficie pertenecia al dominio
de la Municipalidad el subsuelo correspondia a la Nacién. El resultado puede ras-
trearse en leyes nacionales y ordenanzas municipales contradictorias que jalonan
esta historia. Pero el empuje del progreso todo lo supera y en Buenos Aires adqui-
ere la fisonomia del subterrdneo. Asi, la “concesién Killey” otorgada por la Muni-
cipalidad en 1898 concedia el derecho a la construccién y explotacién de una linea
de tramway subterrineo que “partiendo de las bocacalles de Piedad y Bermejo (hoy
Bartolomé Mitre y Jean Jaurés) y Centroamérica y Cuyo (hoy Pueyrredén y Sar-
miento) y pasando por debajo de Plaza Once de Setiembre (Miserere), se una en las
calles de Centroamérica y Rivadavia, siguiendo por ésta hasta Avenida de Mayo,
por la cual seguird hasta empalmar con las vias del puerto”. El transporte seria “de
pasajeros y de carga” y dado que las terminales eran Once y el puerto, el Subte con-
tribuirfa al proceso modernizador tanto urbano como econémico general. Desde el
punto de vista técnico, definfa como traccién un sistema de cables de movimiento
continuo al estilo de los utilizados en Glasgow previo a su electrificacion. Pero los

plazos originales vencieron antes de su ejecucion y la concesién caducd. Surge en-

TRANVIAS A CABALLO

EN LA ESQUINA DE

SUD AMERICA Y RIVADAVIA,
FLORES (ANO 1897)

DEBENTURES (CEDULAS DE
AHORRO) DE LA BUENOS AYRES
LACROZE TRAMWAYS (ANO 1913)




El colorido de los azulejos
para las guardas de las
estaciones y el
revestimiento de los muros
de la Linea A obedecieron
no solo a una preocupacion
estética sino también a
una lectura de la realidad
de su tiempo. Muchos
habitantes de la cindad
hacia principios del siglo
XX eran analfabetos

(o extranjeros no
hispanoparlantes) y slo el

color les permitia reconocer

las estaciones de destino.
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LA FORMACION DE LA RED DE SUBTERRANEOS

El Subte portefio es el resultado de las laboriosas historias de sus lineas, de su con-
tinuidad constructiva interrumpida por algunos silencios... La red portefia fue, des-
de la Argentina del Centenario hasta la de los afios 40, un emprendimiento de ca-
ricter privado; distintas empresas —la Anglo, la Lacroze Hermanos y Cia. y la
CHADOPyF- materializan el suefio del transporte bajo las calles de Buenos Ai-
res. Los tuneles bajo tierra se construyeron en una direccidn precisa. El Subte fue
tramo a tramo acercando los barrios periféricos al centro. La red, como una telara-
fia, converge hacia la Casa Rosada, la Plaza de Mayo, el Puerto, la City... Desde alli,
se abren las extensiones bajo tierra en direccidn este-oeste hacia la campafia, con un
quinto eje transversal norte-sur. S6lo una Linea, la A, fue excavada integramente a
cielo abierto, rompiendo la calle, cavando en zanja, de cara a los habitantes de Bue-
nos Aires. Las restantes (excepto el primer tramo de la Linea B) fueron construi-
das en tinel, oculta la excavacién cerrada sin interferir la vida en las calles. Comien-
za ahora nuestro recorrido por la historia de cada una de las Lineas del Subte de
Buenos Aires.

Linea Anglo, actual Linea A

Estamos en el centro de la ciudad. Descendemos y rastreamos el mundo subterra-
neo portefio. Elegimos recorrer la mis antigua de las ramas de este drbol que crece
bajo tierra: la Linea A. El empuje de la Compaiifa de Tranvias Anglo-Argentina Li-
mitada le vali6 la obtencidn del permiso municipal para construir y explotar una
red subterrdnea de cuatro Lineas: Linea I (Plaza de Mayo - Once de Setiembre),
Linea II (Constitucién - Retiro), Linea III (Plaza de Mayo - Plaza Italia) y Linea
IV (Once de Setiembre - Caballito). Sélo se construyeron
las Lineas I y IV, la actual Linea A, conocida entonces co-
mo “Subte Anglo”. La Linea I fue concebida como un eje
de comunicacién este-oeste, desde Plaza de Mayo —el co-
razén de la ciudad— hasta Once de Setiembre. (Y desde alli,
los trenes del Ferrocarril Oeste extendian la comunicacién

hacia el oeste.)

La excavacion de la Linea I se inici6 el 15 de septiembre de

1911; el presidente Roque Sdenz Pefia, acompaiiado por el

OFICINA DE CORRESPONDENCIA DE LA
COMPANIA DE TRANVIAS ANGLO-ARGENTINA
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intendente municipal Dr. Joaquin de Anchorena, inauguraron las obras. Todo co-
menz6 en la esquina de la actual Hipélito Yrigoyen y Balcarce. Las tareas, a cargo
de la firma Philipp Holzmann y Cfa., estaban dirigidas por José Pedriali y el inge-
niero Radl Ramme. Dia a dia se avanzé en estas obras, movidos por el impulso de
la todavia presente Argentina del Centenario. El tinel de doble via y de siete kil6-
metros de longitud fue excavado en su totalidad por zanjeo, “a cielo abierto”. Lue-
go del techado, se rellenaba y se reparaba la calzada. Se construyé gracias al trabajo
de 1.500 personas que excavaron con miquinas a vapor 440.000 m* de tierra, desti-
nados a rellenar las zonas bajas aledafias al cementerio de Flores y la Avda. Vélez
Sarsfield. La construccién demandé 31 millones de ladrillos, 108.000 barricas de 170
kg de cemento, 13.000 toneladas de tirantes de hierro y 90.000 m? de capa aisladora.
La obra merece un reconocimiento tanto por la terminacién de su factura y la ilu-
minacién de la que fue provista como por la ventilacién bosquejada desde su con-
cepcién. Una historia con algunas pinceladas tragicas: en las tareas de construccién
un desprendimiento de tierras causé la muerte a seis obreros que trabajaban en el
tinel. Dos afios y dos meses después de comenzada la obra, fue inaugurado el lunes
1 de diciembre de 1913 el tramo que unia Plaza de Mayo con Once de Setiembre
(hoy Miserere).

TRABAJOS DE
EXCAVACION DE
LA COMPANIA
DE TRANVIAS
ANGLO-
ARGENTINA

CONSTRUCCION
“A CIELO
ABIERTO”

DEL TUNEL

DE LA LINEA A
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