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Los objetos del pasado hablan. Es cuestién de
entender su idioma. Podemos viajar en el tiempo
hurgando en costumbres, modos de hacer cosas,
solucionar problemas, etc. Ir y venir de la historia
a los objetos que representan el espiritu de cada
momento.

El tema aqui tratado es "El salto del Parani" por
medio de barcos del ferrocarril, Pero también
estos barcos hablan de formas de hacer politica,
del lugar de la mujer, de un modo de gobernar v
administrar la Nacién y de la dignidad del
trabajo.

¢Queé nos dice la elecciéon de nombres de esposas?
¢Quiénes eran y que representaban aquellas
mujeres? ;Cémo era la vida a bordo? ;Por qué

desaparecieron la mayoria de los barcos?

No se trata de recrear un solo aspecto del tema.
Por el contrario, se va de la indagacién histérica
mas lejana, hasta el relato de recuerdos mas
recientes
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es una red social de la ciudad
de Zarate que funciona desde
el afio 2011 con participacion
de numerosos vecinos. Integra
publicaciones culturales, histé-
ricas, de patrimonio, efemé
des, turisticas, opinion, recuer-
dos, testimonios, es1t
gionales, politica, no

turales, ete,

Se complementa en un espacio
de radio semanal con inicio en
2012 en el que participaron in-
vitados de la cultura local, po-
liticos, escritores, actores, reli-
giosos, de asociaciones vecina-
[es, vecinos , historiadores, ete,

Entre sus actividades se han
considerado petitorios por pro-
vectos diversos. Se proyecta
como ONG hacia otras activi-
dades culturales, Cuenta con el
auspicio v apoyo de personas
reconocidas del comercio, in-
dustria v cultura local.

Cesar Cusmai

Licenciado en Psicologia
egresado de la Universidad
Catdlica de La Plata,
Docente en escuelas secund-
arias v terciarias locales,
Ha orientado su formacién
al area social v antropolégi-
ca.

Postgrados en  comuni-
cacion, historia sociologia e
investigacién social.
Miembro fundador de la red
social "Zarate de Ayer" y del
espacio de radio del mismo
nombre,

Este es su primer trabajo de
una serie de cinco dedicados
a la memoria colectiva de su
cindad natal,
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Prélogo del Lic. Sergio Robles

Desde hace ya tiempo los Z&ratefios nos hemos acostumbrado a
asistir, con cierta regularidad, al nacimiento de trabajos sobre
variados aspectos de nuestro pasado local. En esta oportunidad es
Cesar Cusmai quien da cuenta, con prosa fluida y amena, sobre
uno de los capitulos de la historia del siglo XX referidos a un tipo
de transporte cuya importancia fue, nada menos, dar el primer
paso en la integracién econdmica de las regiones pampeana y
mesopotamica, a través del eje Zarate-lbicuy, el sistema de
ferrobarcos, que fue inaugurado en Zarate por el presidente
Figueroa Alcorta, en mayo de 1908.

En un contexto de economia abierta orientada al desarrollo de la
produccidn agropecuaria, el sistema articulado de ferrocarriles y
barcos tuvo en nuestra zona un impacto no solamente econémico
sino también demogréfico y urbanistico, ya que facilitd la
movilidad geografica de las familias originarias del Litoral,
principalmente entrerrianas, que se trasladaron a Zarate en busca
de oportunidades laborales, y encontrando aqui su destino.

En este trabajo se abordan los antecedentes y como se
desenvolvié el proceso que llevo a concretar el sistema de ferry
boats, la época de auge y el cierre del ciclo, con la inauguracion
del complejo ferrovial Zarate-Brazo Largo, cuyas consecuencias
dejaron una huella visible en una zona particularmente sensible a
aquella actividad portuaria como lo fue “El Bajo” y que el autor
ha puesto en relieve en éstas paginas.

La minuciosa investigacion que se llevo adelante mediante
diversas fuentes escritas han sido complementadas con los ricos
testimonios de vida de algunos de sus protagonistas, porque,
como dice el autor, no se trata de recrear un solo aspecto de las



cuestiones planteadas en el libro; se trata de darle un tinte mas
intimo y personal, humanizando el relato.

Celebramos este nuevo libro, porque ha sido tratado con
cuidadoso rigor y seriedad, la misma que César viene asumiendo
desde hace tiempo a través del trabajo colectivo del espacio
"Zarate de Ayer", de ampliar y difundir cada dia, un poco mas, la
rica historia de los Zaratefios.

Sergio D. Rables
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Prefacio de la Primera Edicidon

Este libro nacié en Zarate entre los afios 2012 y 2013. Los
recuerdos que atesora vienen desde mucho mas atras. Forma parte
de la coleccion Zarate de Ayer, destinada a publicar retazos de
memoria colectiva de gente de nuestro pueblo. En sus péaginas,
resurgen historias trasmitidas gracias al afecto de vecinos amigos
y recopilacion de otras fuentes documentales. Todo ello ha
permitido llegar hasta hoy con la informacién de una época
pasada.

Al escribir esta primera edicion mantengo algunos sencillos
deseos:

1- Evocar en el recuerdo las generaciones que nos precedieron.

2- Actualizar la memoria de quienes vivieron sus propias
anécdotas

3- Difundir aspectos casi inéditos de historias de la regién y el
pais.

4- Dar un paso inicial para favorecer una investigacion mas
amplia, minuciosa y selectiva de esta historia tan nacional.

En estos lugares y gentes comunes, anidaban esperanzas,
ilusiones, anhelos, a un ritmo que desconocen las actuales
generaciones. Toda evidencia de este pasado va desapareciendo
gracias al desinterés oficial por mantener los testimonios de
nuestra historia. Intento que por medio de este libro se tome
conocimiento de un tiempo casi reciente en términos histdricos.
Desde 1978 dejo de cumplir su funcion el servicio de Ferry Boats
desde Ibicuy, en Entre Rios y 1990 el de Posadas, en Misiones.
Un parpadeo de tiempo en el ciclo de la historia de un pais, pero
suficiente para resultar ignoto a la gente de este siglo.
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Es también un intento de rescate por la identidad litoralefia y
anfibia, casi perdida, que supo tener nuestra ciudad. El libro va
poniendo palabras alli donde el olvido pretende cubrir historias de
miles de personas, antes de desaparecer para siempre.

Estas paginas no contienen una investigacion historica minuciosa
digna de la precision del historiador. En primer lugar porque su
autor no lo es y segundo porgue no ha podido hacerlo mejor de lo
que se presenta. Al menos en esta primera edicion, no es un libro
cargado de certezas. Por el contrario, desanuda preguntas, dudas,
sospechas sobre retazos de historias ligadas al ferrocarril y los
ferrobarcos, con la esperanza que sean recogidas y ampliadas por
nuevos investigadores.

La primera parte contiene una aproximacion historica del
momento inicial de la union ferroviaria entre el litoral y Buenos
Aires. Le sigue una reflexion acerca del origen de los nombres
que representaron los barcos, asignandole un determinado
significado en el contexto histdrico. En el capitulo que los detalla,
se especifican caracteristicas técnicas y otros datos, asi como
accidentes y naufragios. En el mismo se recorre también algunas
referencias de la vida a bordo y en las instalaciones portuarias
asociadas. También se evoca un imaginario viaje en tren. Por
altimo, recuerdos y anécdotas de personas que han trabajado en
ellos y comparten sus experiencias de vida.

Ojala algun dia pueda ser recogida esta epopeya técnica y humana
en un museo local, cuestion que la ciudad debe a los protagonistas
de tanta historia.

Los objetos del pasado hablan. Es cuestion de entender su idioma.
Podemos viajar en el tiempo hurgando en costumbres, modos de
hacer cosas, solucionar problemas, etc. Ir y venir de la historia a
los objetos que representan el espiritu de cada momento. El tema
aqui tratado es “El salto del Parand” por medio los barcos del
ferrocarril. Pero también estos barcos hablan de formas de hacer
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politica, del lugar de la mujer, de un modo de administrar los
intereses de la Nacion y de la dignidad del trabajo.

¢Qué nos dice la eleccion de nombres de esposas? ¢Quiénes eran
y que representaban aquellas mujeres? ;Como fue la vida a
bordo? ;Por qué desaparecieron casi todos los barcos? No se trata
de recrear una sola idea de esta leyenda. Por el contrario, se va
de la indagacion histérica mas lejana posible, hasta los recuerdos
mas recientes.

Hay gente que ha escrito articulos acerca de los Ferrys del Rio
Parana, dejando testimonio de esa época y lugares comunes a
todos. Sin embargo, en esta ocasién se aborda un principio de
investigacion concentrada en varios aspectos del tema.

Los ferrobarcos prestaron servicio durante el periodo 1908-1978
en la zona sur (Ibicuy) y 1913-1990 en la norte (Posadas). Su
imagen nos recuerda varios periodos en la historia del litoral, del
ferrocarril y del pais. Llegan a nuestros dias como una manera de
comprender el pasado, también el presente y deducir parte del
futuro.

Miles de nuevos vecinos provenientes del litoral arribaron a
nuestra ciudad convocados por las fuentes de trabajo y aqui
quedaron dandonos hijos y esfuerzo, enriqueciendo la
personalidad local. Es esa raiz mesopotamica que también
debemos reivindicar como cultura de la costa del Parana que
somos. Ellos recuerdan bien aquellos queridos Ferrys, vy
seguramente vivirdn como propia esta historia y en sus paginas
sentiran parte de la suya. Los rios llevan y traen mientras unen a
los pueblos, como una jangada de culturas.

Las ediciones de esta coleccion se enmarcan en la reivindicacion

por la memoria historica colectiva de los vecinos realizados desde
las redes sociales de Internet y el espacio de radio Zarate de Ayer.

13



Convencido de que ello constituye un elemento significativo de la
identidad cultural de nuestros pueblos, pongo a disposicion del
publico estas historias de mi ciudad natal y ciudades amigas como
Ibicuy y Posadas, refrendadas por el testimonio de la gente que
alli trabajo tantos afios. A todos ellos mi gratitud, igualmente al
Lic. Sergio Robles por su agradable prélogo y a todas las personas
que estimularon estas horas de investigaciéon y curiosidad. Ojala
sea recibido con el mismo afecto con el que fue escrito y sirva
para cristalizar lo que la gente fue viviendo como propio durante
tantos afos.

Y que estimule el interés de los funcionarios por la preservacion
de lo que aln queda que es poco. Nunca es tarde para volver sobre
los pasos del abandono y la destruccidn.

Cesar Cusmai
Zarate, Febrero 2014
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Cap. 1: Algo de historia rodando por
estos Rieles

Una cuestion pendiente a dos orillas...

Hacia fines del siglo XIX, el pais ya casi resolvia los conflictos
internos  del periodo anterior. [Este proceso involucrd
particularmente a la mesopotamia, que habia liderado el impulso
hacia la consolidacion de la Nacion Argentina. En ese contexto de
progreso, el ingreso de inmigrantes y capitales extranjeros al pais
fue ascendente. Las distintas regiones requirieron una
infraestructura fluvial y terrestre acorde al mundo que avanza
tecnoldgicamente a paso acelerado. Comprar materias primas y
colocar nuevas tecnologias de transporte -a fin de trasladar las
primeras- form¢ parte de la politica econdmica exterior de
potencias hegemonicas y otras emergentes. Ello se puso muy en
evidencia como consecuencia de la primera y segunda revolucion
industrial.

A fin de resolver el casi aislamiento que imprimian las barreras
geograficas, se construyeron ferrocarriles como vias de
comunicacioén privilegiadas, por las que corrieron las poderosas
locomotoras, trasladando pueblos y mercancias del pais. Esta
forma de transporte fue perfeccionandose en potencia, velocidad y
calidad en los servicios, también en la extension de kilémetros
recorridos.

Al contextualizar el momento histérico de principios de siglo
pasado, tecnolégicamente, la forma de energia mecéanica fue
proporcionada por el vapor, con el perfeccionamiento continuo de
la locomotora a carb6n. El principal modo de transporte de
pasajeros y mercaderias a largas distancias, en donde llegan los
rios, es el barco. Aunque una desventaja es su lentitud. Esto
genera estupendos negocios privados, oportunidades de inversion
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y desarrollo ligadas al tendido de rieles y puertos. La creciente
inmigracion europea dispuso entonces de mayor movilidad para
instalarse en el interior del pais. En ese proceso surgio la extensa
red de lineas férreas que luego desembocaron en el puerto de
Buenos Aires, favoreciendo la rapida exportacion de los
productos.

El lugar de privilegio en las inversiones fue ocupado por los
britdnicos, aunque no le faltaron competidores, por ejemplo el
surgente E.E.U.U. EIl destino favorito de los grandes capitales fue
el ferrocarril, sequido por las finanzas y mas tarde las carnes, y
por supuesto, una cosa ligada a la otra. El Estado Nacional alent
estos negocios disponiendo exenciones impositivas, asegurando
una rentabilidad minima y concediendo tierras a tal fin. Sin
embargo, su papel regulador result6 fragil, dependiendo de la falta
de capital y tecnologia local. Los gobiernos de Mitre, en 1862, y
Julio A. Roca en 1880 y 1898 dieron una clara sefial a las
inversiones Britanicas. Los Presidentes que gobernaron entre ellos
aportaron continuidad a esta politica, incluso con cierta oposicion.
A partir de 1907 rige la “Ley Mitre” (por Emilio Mitre, hijo de
Bartolomé y Delfina) Con ella se facilito la continuidad de
exencion impositiva de todos los equipos importados destinados
al ferrocarril y asegurando autonomia a las tarifas por mucho
tiempo.

Los afios posteriores a la expansion ferroviaria estan marcados
por el interés de integrar también productos del litoral a la
economia nacional, particularmente por medio de las
exportaciones y desde el puerto de Buenos Aires. Para ello sera
necesario disponer una union continua y segura con el resto del
pais, con el que estuvo durante afios aislado y con relaciones
conflictivas. De ese tema formaba parte la necesidad de “saltar”
los grandes rios por medio de una tecnologia que combinara dos
transportes ya conocidos: barco y tren. Nace el proyecto de los
ferrobarcos en Argentina.
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Un origen invertebrado

Mientras en el resto del pais el ferrocarril se perfila unitario, en el
litoral se va haciendo forzosamente federal. La historia de la
evolucién del sistema férreo en la mesopotamia posee
caracteristicas diferenciadas. No tiene un origen unificado ni
centralista. Tampoco nace en puntos comunes que se extiendan en
abanico, como las demas lineas. Ni siquiera parten de la capital
del pais. Por el contrario, se va construyendo por tramos que se
conectan con el tiempo por el cambio de titularidad de sus redes.
Ellos redinen la expresion de deseo de distintos emprendimientos
privados y oficiales. Este proceso, es de vital importancia para
una region rodeada por los rios mas grandes. Los mismos que
siendo rutas de comercio también fueron fuentes de grandes
conflictos. Sin embargo, la idea de la expansion inicial del
ferrocarril del litoral no es solo conectar los trenes al puerto de
Buenos Aires o Santa Fe. También se resguarda a futuro la
posibilidad de integrar su economia a Uruguay Paraguay y Brasil.
Ello es consecuencia logica de la evolucion geopolitica con
respecto al resto del pais, con el que histéricamente se mantuvo en
alerta. Para un transporte mas &gil y competitivo, la existencia de
barreras naturales como los rios, son obstaculos dificiles de
franquear para la época con la tecnologia disponible. Esto
dificulta la unién a una zona casi sitiada durante bastantes afios
respecto de su integracion nacional. No debe menospreciarse las
hipétesis de conflicto que subsistieron durante mucho tiempo,
incluso hasta la concrecion de los grandes puentes.

Por eso, entre otros factores, fueron también probables proyectos
de union con paises limitrofes. La eleccién de la trocha estandar
(1,435m) -Unico caso en Argentina- permitiria la contingencia de
unirla a Uruguay. Para el caso del resto de los ferrocarriles del
pais, se dispuso la trocha ancha (1,676m), que Inglaterra usaba
mayormente en sus colonias. Para la mayor parte de los
ferrocarriles de capital nacional, o del Estado se utiliz6 la trocha
angosta de 1m, por su menor costo para transporte de

17



mercaderias. La intencidon posible de conectar las lineas férreas
del litoral con otros paises es comprensible como resultado de
varios factores, no solo geograficos. Pero el resto del pais fagocitd
las visiones autonomas, y economicamente, el puerto de Buenos
Aires paso a ser su estacion terminal.

La primera experiencia ferroviaria del litoral fue el “Ferrocarril
Primer Entrerriano”, un tramo de solo 10 Km. que unié la ciudad
de Gualeguay con Puerto Ruiz. Comenzé a funcionar por primera
vez en 1866 y tuvo mas de una inauguracion, porque se clausurd
dos veces. El Gral. Mitre gobernaba el pais en ese periodo y
Urquiza habia retornado a su provincia después de concluir el
proceso de guerra civil. Esta linea, arteria de un importante centro
productor, quedo ligada a la conexion de barcos con Buenos Aires
y el exterior. En ese puerto habia algunos saladeros y funcionaba
una aduana. Si bien Puerto Ruiz acercaba Entre Rios a la capital,
la razon de ser de este tendido tuvo que ver con las dificultades
para la navegacion de los 10 Km. posteriores del rio Gualeguay.
En efecto, ese tramo es de poca profundidad, meandroso y se
cubre de vegetacion acuética con los cambios de nivel durante las
crecidas. Hasta entonces, esa era una de las ciudades mas
importante del sur entrerriano y necesitaba un puerto de salida
cercano. Urquiza, todavia el mas influyente caudillo empresario
del litoral, aporté fondos a la obra. Las vias férreas procedian de
Inglaterra y el material rodante de E.E.U.U. Las crecidas del rio
ponen en retirada al “Primer Entrerriano” vy, si bien su capital
social es privado, paso a ser administrado y trasferido al gobierno
en calidad de deficitario. Esta es la primera estatizacion de un
ferrocarril privado en Argentina. Como en reiteradas ocasiones
posteriores, no mejoré en nada su rendimiento. Simplemente la
eleccion del lugar para el posible “salto del Parana” no fue la mas
feliz. Aunque luego existieron en Gualeguay intentos de extender
la linea hacia el centro de la provincia y unirla a los ramales en
desarrollo que venian creciendo desde Parana y su zona portuaria
llamada Bajada Grande. En 1896 el estado vende su linea a la
empresa britanica “The Entre Rios Railway”. Sin embargo, Puerto

18



Ruiz ya no significaba mucho para los inversores del posterior
“Ferrocarril Central Entre Rios” (F.C.C.E.R.). Gualeguay terminé
uniéndose al centro de la provincia por medio de una extension
propia, como ramal, que se llamo “Gualeguay Central”. Este se
clausur6 en 1926 y Puerto Ruiz tuvo como cabecera la estacion
Gualeguay-Tala. Asi terminaba la historia del primer ferrocarril
de Entre Rios, que naci6 uniendo la provincia del litoral con
Buenos Aires por medio de vapores para transporte de carga.

Sin embargo, no es desde alli que llegara la union ferroviaria, ya
que la experiencia del “Ferrocarril Primer Entrerriano”, desde el
punto de vista ferroviario y productivo, fue un verdadero fracaso.
En 1936 se suspendi6 el servicio de pasajeros quedando solo la
carga pero a demanda. Durante la nacionalizacién ferroviaria en
1949 retornd el servicio de pasajeros a solicitud de los vecinos. En
Pto. Ruiz existia un pequefio poblado aislado. Esto se debi6 a que
el camino era intransitable. El retorno de ese servicio fue ya como
parte del “Ferrocarril Gral. Urquiza”. Dejé de circular en 1967 y
definitivamente se clausur6 en 1977. En Gualeguay existe un
museo que lo recuerda.

Este intento de puerto ferroviario no fue el Unico. El de Bajada
Grande, era mas activo. Unia con Santa Fe, Cordoba y el interior
del pais. También el de Victoria y Diamante. Habia entonces
muchos puertos sobre ambos rios posibles para la instalacion de
un servicio de Ferry Boats, pero en ninguno prosperd. Durante
afios anteriores a la llegada del ferrocarril, mientras los rieles se
extendian, sobre la costa del rio Uruguay tenia continuidad un
servicio de vapores, de poco calado y aspas propulsoras en popa,
que transportaban colonos, viajeros, correo y mercaderias hacia
Misiones. El vapor Iberd cruzaba a Uruguay. Del mismo modo,
los puertos de Concordia, Gualeguaychi y Concepcién del
Uruguay hubieran servido para el proyecto de los ferrobarcos,
pero no resultd asi.
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Otro ferrocarril nace en Concordia, llamado “Argentino del Este”,
en 1874 llega hasta Federacion, en el centro de la provincia. Parte
del origen de las lineas de la region noreste fue producto de la
guerra de la triple alianza. Anteriormente, un proyecto procura
construir una linea desde Parana hasta Concepcién del Uruguay, o
sea todo Entre Rios. Se inaugura en 1887 como “Ferrocarril de
Entre Rios”. Este fue incorporando ramales a Villaguay,
Gualeguaychu y Victoria. Luego fue comprada en 1892 por la ya
mencionada “The Entre Rios Railway Company Limited” y paso
a llamarse “Ferrocarril Entre Rios”. El “Ferrocarril Central
Entrerriano” fue propiedad de la provincia, que construyd y operd
esta linea entre ambos rios. Uni6é Parana con pueblos del interior
como Nogoya, Rosario del Tala, Basavilvaso hasta Concepcion
del Uruguay, a orillas del rio del mismo nombre. Luego en 1890-
91 con el puerto de Victoria y Gualeguay con Puerto Ruiz. En
Concepcion se desarrolld6 un muy activo puerto ferroviario a
Uruguay y Buenos Aires. Una linea de Concordia a Monte
Caseros (Corrientes), con un desvio a Ceibo, fue explotada desde
1873 por el “Ferrocarril Argentino del Este”. La idea es también
llegar hasta Mercedes (Corrientes) pero una Ley Nacional de
1886 dio concesion a empresas privadas para la construccion y
explotacion de una linea de Monte Caseros a Corrientes y
Posadas. En 1888, se trasfirié a la compafiia britanica "Ferrocarril
Nordeste Argentino”, que en 1890 inaugurd la primera seccion
hasta CuruzU-Cuatia. El servicio desde Monte Caseros hacia
Misiones llegd en 1902 hasta Santo Tomé en Corrientes,
continuando también por el “Ferrocarril Nordeste Argentino”,
siguiendo la costa del rio Uruguay. Asi lleg6 hasta la frontera con
Paraguay, al inaugurarse el tramo Apdstoles-Posadas. Alli
también se establecié, un poco posteriormente al de Ibicuy, un
servicio de dos ferrobarcos, entre esa ciudad y Pacu-Cua en
Paraguay. En los primeros afios del siglo pasado, la unién con el
“Ferrocarril Central del Paraguay” permitia viajar hasta Asuncion
desde Buenos Aires sin trasbordo ni cambio de coche. Este
servicio de ferrobarcos con puerto en Posadas fue inaugurado bajo
la administracion del mencionado “F.C. Nordeste Argentino”.
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Solo dos barcos que se destinaron al cruce. Eran mas pequefios y
su disefio distinto a los de Ibicuy, aunque su incorporacion fuera
posterior.

La extension del “F.C.E.R.” continu6 uniendo pueblos a lo largo y
ancho del litoral hasta los afios 30. Otros servicios siguieron
extendiéndose como el “F.C.N.E.A.”, el “F.C. del Este” y otras
lineas. El ferrocarril no solo conectaba pueblos existentes,
también creaba nuevos. Entorno a las estaciones se nucleaban
comercios y pobladores. Asi como buena parte de la historia del
litoral moderno se hizo de la mano del ferrocarril, otra se fue con
él cuando el cierre de ramales dejé desamparados a tantos parajes
rurales. Finalmente, de este nacimiento invertebrado y distintivo,
surgira la integracion de las redes por medio de inversiones
britnicas. El gran “salto del Parand” se dara en dos puntos: en el
sur entre lbicuy y Zérate y en el norte desde Posadas. Son los
lugares méas indicados para realizar el esperado proyecto
ferroviario por las caracteristicas de aguas profundas, cercania a la
ciudad y disposicion de un ferrocarril preexistente de la misma
trocha.

El trabajo para su construccion fue una tarea titanica. Se trabajaba
a pala, con escasa maquinaria. Hubo que sortear bafiados, arroyos,
luchar contra mosquitos, alimafias, enfermedades, etc. Todo por
medio del avance de los rieles ya tendidos, lo que permitia llegar
donde antes no habia nada. Para construir el puerto de Ibicuy
también se accedio por el rio, transportando por barco las grandes
partes metalicas ya armadas. La direccion de los britanicos era
rigida, en un tiempo donde no existian beneficios sociales ni leyes
laborales. Con todo, era un trabajo codiciado por los habitantes
locales que no tenian otra fuente de ingreso. El ferrocarril de los
ingleses demando trabajo duro pero también trajo desarrollo a
lugares donde no lo habia.
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Hasta Zarate en caballos de hierro

En la orilla opuesta a Entre Rios, unos afos antes, los tranvias de
Buenos Aires son parte de la historia de los ferrocarriles del
litoral. Igualmente la llegada del tren a Zarate y por lo tanto, méas
tarde, de los Ferry-boats. Protagonistas predilectos son los
hermanos Federico y Julio Lacroze, activos empresarios del
servicio de tranvias tirados a caballos desde Plaza de Mayo a
Once, la primera de cuyas lineas se inaugurd en 1868. Este fue su
inicio urbano, pero pronto se vieron compitiendo con los
ferrocarriles en creciente expansion. En un principio, los tranvias
esperaban a los trenes dentro de las grandes estaciones para
trasladar pasajeros al centro urbano, entonces algo alejado de las
mismas. En 1870, la inauguracion de un servicio llamado
“Tramway Central de Lacroze” ahora llevaria su linea fuera de la
ciudad. En 1875 presenta un proyecto para un tranvia a caballo
hacia la zona rural del interior de la provincia. Esto ocurrid
después de firmar un contrato que los obligaba a prestar servicios
trasladando muertos al cementerio de Chacarita durante las
grandes epidemias. Ello fue un gran negocio para los Lacroze con
el llamado “tranvia de la muerte” que oficiaba de sala velatoria
mientras el atadd era conducido hasta la dltima morada. El
principal pasajero pagaba una gran suma, pero solo de ida claro...

Los ferrocarriles de entonces, sobre todo el “F.C. Buenos Aires al
Pacifico”, se oponen al proyecto del Tramway Rural. Algunos
legisladores protestan refiriendo que el tranvia afecta otros
intereses, por su competencia con el “Ferrocarril Oeste”, que era
un proyecto provincial. No obstante, en 1884, Lacroze solicitd
autorizacion provincial para prolongar su red con direccion a
Belgrano y Saavedra, por un lado y, San Martin, Pilar, Capilla del
Sefior, San Andrés de Giles, Areco, Salto y Rojas por el otro. Pese
a las oposiciones y la competencia feroz, en 1886 se firmd el
contrato que otorga “via libre” al proyecto, pero hasta Pilar.
Lacroze estima que él trafico de pasajeros y cargas prosperara ain
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con el ferrocarril en avance. Por lo tanto, tranvia y tren llegan casi
juntos a Pilar, compitiendo por el traslado de pasajeros a la
Capital y paradas intermedias, todas zonas en rapido desarrollo.
Sin embargo, las diferencias son notables. Mientras el ferrocarril
es mas veloz, expedito y tiene menos paradas, el tranvia a caballo
es mas lento y levanta pasajeros en casi todas partes. La
importancia de esta compulsa oficial y privada era que Lacroze
ensayaba el primer paso para instalar un linea férrea, pero sin la
inversion requerida desde el comienzo. Si la experiencia fallaba,
no se perderia tanto como en un ferrocarril desde su inicio.

Ventajas y desventajas de tranvias o trenes se dejan ver en un
simple analisis. Si bien los tranvias suplieron a las carretas y
galeras en su velocidad, seguian siendo mas lentos que los
ferrocarriles. Su construccion era mas cara que los carruajes pero
mas barata que los trenes. Por otra parte, el peso a soportar por los
rieles es inferior al del ferrocarril, pudiéndose utilizar materiales
de menor dureza, y entonces mas econdmicos. Otra cuestion
importante es que el tranvia no requeria estaciones como el tren.
Y aunque la traccion a caballo era més lenta, no consumia el
costoso carbon, un insumo complicado de proveer. Tampoco
dependia tanto de personal técnico especializado para conduccion
y mantenimiento como las locomotoras a vapor. Los hermanos
Lacroze no dejaron nada librado al azar. Se crearon postas para
cambiar caballos, ya que era imposible que cubrieran todo el
recorrido tirando del Tramway. Algunas de estas postas fueron
luego estaciones concurridas y crecieron como pueblos.
Compraron también tierras para sus chacras en las cercanias.
Sembraron alfalfa y avena, el “combustible” de sus animales. El
circuito comercial se completd vendiendo el estiércol de los
caballos que se usaba como abono en los campos. Aunque
Lacroze pidi6 de entrada el uso de maquinas a vapor, solo le fue
concedido luego, junto a la autorizacion para construir algunos
ramales hacia el oeste. En 1890, desde la Estacion Buenos Aires
(Corrientes y Medrano) se tarda dos horas y media para recorrer
los primeros 45Km hasta Pilar. Se hacian varios viajes por dia.
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Algunos llegaban a San Martin, otros a Pifiero, algunos a Capilla
y los dltimos a Zarate. Este ultimo ramal tenia las estaciones:
Buenos Aires, Chacarita, Lynch, San Martin, Pereyra, San
Miguel, Pifiero, Toro, Pilar, Empalme Pavon, Capilla, Escalada y
Zérate.

Tramway Rural a caballo de Lacroze (Foto gentileza Museo del Tranvia)

Las lineas de los hermanos Lacroze crecieron. Ramales desde
Fatima hasta Salto, pasando por San Andrés de Giles se
inauguraron en 1889. Luego hasta estacion Heavy en 1892, hasta
Carmen de Areco en 1894, Salto en 1896, Rojas en 1909. De alli,
en 1915, hasta una estacion llamada 4 de Febrero en la provincia
de Santa Fe, la maxima extension hacia el oeste. El ramal a San
Martin es de 1911 y el de Campo de Mayo de 1914. En 1908 se
autorizo por Ley la traccion eléctrica hasta San Martin.

Don Federico Lacroze fue, entonces, quien dispuso la
construccion de un tranvia rural de traccion a sangre: primero
hasta Pilar, habilitado en 1888 y luego 50 Km. mas hasta Zarate
en el mismo afio, unos meses después. Sin embargo, recién en
1891 se autorizd, con caracter provisorio, la traccién a vapor.

25



Pero diez afios méas tarde, una Ley Nacional y otra Provincial
confirmaron el proyecto. En 1897, por decreto de la provincia, se
cambia el nombre de Tranvia Rural, por el de "Ferrocarril Rural
de la Provincia de Buenos Aires" y en 1906 a "Ferrocarril Central
de Buenos Aires"”, hasta su nacionalizacion durante el gobierno
del Gral. Perdn, cuando pasa a llamarse "Ferrocarril General
Urquiza", pero en esta etapa ya unido por los ferrys a los también
nacionalizados ramales del litoral.

Del lado bonaerense, el motivo de la utilizacion de la trocha
estandar idéntica a la del litoral (1,435 m) esta relacionado con ser
la medida usada por los tranvias de la época. Llegado el
momento, esto fue de gran importancia, porque permitié la
unificaciéon con los ferrocarriles de Entre Rios y Uruguay, solo
que muchos afios mas tarde. Aunque no era una cuestion
premeditada, se traté de una feliz coincidencia que favorecié la
unificacion. Estos rieles de Lacroze llegan cerca del centro de
Buenos Aires.

Como puede verse, el origen del ferrocarril en la Provincia de
Buenos Aires y resto del pais, no tiene nada en comdn con lo que
esta ocurriendo en Entre Rios para la misma época. Aunque la
linea que llegaba hasta Zarate con el tranvia rural de Lacroze no
tiene inicialmente punto de contacto con el posterior proyecto de
los ferrobarcos, la unién con las vias del ferrocarril de Entre Rios
salvd de cerrar la extension a Zéarate, pues esta no obtuvo el
resultado esperado.

Federico Lacroze no vivid para ver la unidon de su linea al

ferrocarril del litoral, ya que muere en 1899. Quien continué la
empresa fue su hijo Tedfilo.
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Coche del Tramway Rural de Lacroze (Foto gentileza Museo del Tranvia)

Primer tren a vapor del Ferrocarril Rural de Lacroze (Foto gentileza Museo del Tranvia)
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La unién de Mr. Follet Holt

Solucionadas las cuestiones formales, la mesopotamia se lanza a
la integracion ferroviaria efectiva con el resto del pais, y lo hara
por el sur del Parana, usando barcos que acarrean trenes a bordo,
superando los obstaculos naturales que limitan sus posibilidades
comerciales, o al menos las encarecen. El intento de acercamiento
de la creciente economia litoralefia a la capital del pais y la
provincia de Buenos Aires -para disponer desde sus puertos de las
exportaciones- tuvo distintos ensayos, pero ninguno tan firme y
continuo como la instalacion del servicio de ferrobarcos entre
Ibicuy y Zarate. En el proyecto original se debatié un trazado que
llevaba los rieles desde Escalada, cerca de Zarate, hasta Baradero,
lo que hubiera acortado el trayecto. Pero no prosperd. Sera de
Entre Rios entonces desde donde partira la iniciativa. Aunque esta
union tiene una deuda por resolver: las vias del Central Buenos
Aires no llegan hasta el puerto. Por lo tanto, no es una salida facil
hacia Londres, destino principal de los productos carnicos
argentinos. Esto se resuelve destinando gran parte del transporte
al frigorifico Smithfield o traspasando a otro ferrocarril la carga,
por la diferencia de trochas.

En 1900 se iniciaron las gestiones para construir los atracaderos
que uniran ambas margenes del rio. Ello se sanciona por ley del
Congreso Nacional en 1905. Los trabajos comienzan en 1906. El
tendido de rieles se inicia desde Las Colas, un paraje cercano a
Gualeguay. Mas tarde, Enrique Carb6 -por entonces gobernador,
de Entre Rios- autoriza construir una linea desde Puerto Ruiz
hasta Ibicuy, pero luego esto no es llevado a cabo. También, ya en
1906, el “Central Entrerriano” firma un convenio con el “Central
Buenos Aires” de Lacroze para el trafico comun entre Zarate y
Buenos Aires.
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Momento de finalizacion del tendido a Ibicuy Gobernador Parera dé (Gentileza Gabino Pérez)

El “Lacroze” de los ingleses se llama Mister Follet Holt. Nacio en
Inglaterra en 1865 y dedicO su vida a los
ferrocarriles. La mayor parte fuera de su
pais. Sus servicios a la corona seran
recompensados al punto de ser nombrado
Caballero en 1934. Entre otras cosas, se le
atribuye la fundacion del pueblo que lleva
su nombre, en el paraje de Ibicuy, (vocablo
Guarani que significa arena o lugar de
arena) y designaba un territorio mucho mas
amplio, conocido como Islas del Ibicuy.
Este espacio, poco poblado, ya tenia una
historia, algunas estancias y un precario
puerto. Queda evidencia de que fue Holt quien pidi6 fundar el
pueblo dadas las necesidades de alojamiento y servicios para la
obra que se inicié con los ferrocarriles, muelles y embarcadero de
los ferrys. Holt llegd a Argentina después de haber caminado por
muchos kildmetros de rieles en la India, hasta que desembarca
para regentear el directorio local de la empresa ferroviaria
britanica. Muere en Londres en 1944. La mejor idea de Holt fue
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construir su puerto en una zona de aguas profundas del rio, en el
“Brazo Ibicuy”, cercano a la unioén del “Parana Guazi” con el
amplio espacio fluvial conocido como “Las Cinco Bocas”, de
facil salida al cauce del “Parana de Las Palmas”. La concesion de
uso otorgada al puerto de Ibicuy con los servicios del Ferrobarco
sera por un término de ochenta afios. No alcanzaran a concluir ese
periodo de vida, aun con la nacionalizacién del ferrocarril en la
década del cuarenta.

Ibicuy es, por este motivo, un pueblo creado sobre rieles y a
orillas de un buen puerto, que pronto cuenta con instalaciones de
gruas, silos, muelles para carga y descarga de todo tipo de barcos
siendo el punto de partida ferroviario a Buenos Aires. Sin
embargo, su primer asentamiento conocié las inclemencias del
rio, inundaciones y temporales. En 1911 se realizO un nuevo
emplazamiento, que es la actual ubicacion. Mas elevado y distante
escasos 4 Km. del agua ofrece el resguardo que la primera
ubicacion no pudo dar. Todo se mudo alli y alli quedd hasta hoy.
Otra gran inundacién cort6 los servicios en 1914 y hubo varias
otras, como en 1959 y 1982. Como homenaje a la obra de Holt, la
estacion del pueblo lleva su nombre. El puerto y embarcadero de
los ferrobarcos quedara con el originario de Ibicuy.

Cruzando los rios en tren.

Todo fue proyectos por concluir hasta que llegé el 29 de mayo de
1908, dia de la inauguracion oficial. Para ello partié un tren
especial desde la estacion Buenos Aires (Lacroze) hasta Zarate,
que arribd al mediodia. Otro lo hizo desde Parana hasta Ibicuy y
luego en Ferry Boat a Zarate para encontrarse aqui. Se logro
reunir una comitiva de aproximadamente 500 personas, entre las
que se encontraba el Presidente de la Nacion Dr. Figueroa
Alcorta, el Ministro de Obras Publicas Dr. Ezequiel Ramos Mejia,
los Ministros de Hacienda, Agricultura y Guerra, el Gobernador
de la Provincia de Buenos Aires Ignacio Irigoyen, el Intendente
de Bs. As. Manuel Giiraldes, Ministros de Inglaterra, Francia,
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Diputados y Senadores Argentinos, representantes del F.C.C.E.R.
Drs. Norberto Fresco y F.H. Chevallier Boutell asi como del
F.C.C.B.A. Tedfilo Lacroze.

En esa época, la estacion Zarate Alto, en la parte superior de las
barrancas, no se habia alun terminado, pero si la playa de
maniobras, por lo que el tren oficial fue recibido alli con una
banda de masica. Luego de cambiar la maquina, el convoy de
Buenos Aires avanzd hacia el rio con la locomotora local unida a
la cola de la formacion. El Lucia Carbo6 llegé al mismo tiempo. En
Zarate era intendente Domingo G. Palacios que particip6 del acto.
Mientras tanto, a bordo del primer Ferry venia la comitiva desde
Entre Rios con el gobernador Parera, Mr. Holt, Legisladores,
personal administrativo del F.C.C.E.R. ademas de hacendados y
productores, entre otros invitados. También estaban presentes los
representantes del F.C. Nordeste y Central de Paraguay Sres.
Harper y Lawton, pues el servicio Posadas-Pacu Cua era solo
cuestion de tiempo, pues todos los acuerdos estaban hechos.

Al encuentro, se entond el Himno Nacional, se bendijo las
instalaciones y el acto continu6 con los discursos del Sr. Fresco
(F.C.C.E.R.), del Gobernador Parera y del Presidente Argentino.
Luego el barco zarpd, no obstante el apodo de “Jettatore” de
Alcorta, porque habia ascendido al poder tras la muerte de otros
candidatos. Dio una vuelta por el rio hasta la desembocadura del
riacho Baradero. Algunos escritos refieren que bajé alli, en una
pequefia embarcacion, y retorno a la Capital en un carruaje. Otros
afirman que volvié con el mismo barco y todos siguieron viaje a
Buenos Aires. El servicio de pasajeros al publico recién se hara
efectivo en junio de ese afio.

De modo que las dificultades de aislamiento del litoral estaban
quedando atras de acuerdo al ritmo de los tiempos modernos.
Todo cambié muy rapidamente. Los trabajos concluyeron en un
lapso de tres a seis afios. Pero fue una tarea ardua. En 1908, el
primer Ferry llevaba carga a través del rio. Le siguieron dos
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nuevos y luego -de 1926 al 29- se incorporan tres barcos mas que
permitian un transito fluido. Estos unian Ibicuy directamente con
el puerto de Buenos Aires -a la desembocadura del riachuelo- y
cerca del frigorifico Anglo. Este servicio se inauguré oficialmente
el 5 de mayo de 1929. En 1965 se agreg6 el Gltimo barco. El
primer “salto del Parana” entre Ibicuy-Zarate permitié que
pasajeros y productos circulen mas rapido y continuamente. En el
noreste, la linea de Posadas seria efectiva en 1913, dentro del
mismo proyecto Inglés realizado en Ibicuy.

Encuentro de la comitiva oficial en Zarate (Gentileza Museo Nacional Ferroviario)
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El tren avanza hacia el atracadero en Zarate (Gentileza Museo Nacional Ferroviario)

Bajada de Zarate hacia el rio cuando adn sin la estacion del tren
(Gentileza Museo Nacional Ferroviario)
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Pese a su origen invertebrado, quiza por desconfianza y pensando
su conexién por Uruguay, Paraguay o Brasil, los ferrocarriles del
litoral se fueron vinculando mas alla de su limite natural: los rios.
La dnica limitacion fue la diferencia de trocha con el resto.
Finalmente, la unién con los paises vecinos del este llegd mucho
mas adelante, por cruces del rio en distintos puntos. Pero la
situacion ya era otra y sucedio cuando el ferrocarril habia dejado
de ser vital para el transporte.

Con Brasil, la conexion ferro-vial llego recién en 1945, a traves
del primer puente internacional entre Paso de los Libres
(Corrientes) y Uruguayana (Brasil). Sin embargo, la medida de
ambas redes ya no era la misma. La “media” de 1,435 m” del lado
argentino y la “angosta” de 1,00 m, (ahora mayoritaria) del lado
brasilefio ya no coincidian. Esto obligé a disponer un tramo de
rieles de ambas trochas entre esas ciudades. De este modo, las
formaciones pueden aun hoy pasar de un pais a otro realizando el
cambio de carga en los vagones.

En el caso de la unién con Uruguay llegd recién en 1980, por
medio de la represa Salto Grande que unié Concordia en Entre
Rios con Salto en Uruguay. Se hizo efectivo un servicio de
pasajeros en 1982 que no prosperd. Este dejo de funcionar hasta el
“Tren de los Pueblos Libres”, un pequefio coche motor que
circul6 en 2011, cesando tras unos pocos viajes fallidos y quedo
arrumbado en la estacion Pilar. El servicio de carga transito sin
interrupciones desde su inauguracion para las dos economias.
Argentina y Uruguay terminaron con tres conexiones. La
mencionada represa Salto Grande, el puente Coldon - Paysandu y
el de Puerto Unzué - Fray Bentos, (los dos altimos no son
ferroviarios).

Con Paraguay, se igualaron las trochas en 1913, lo que permitié la
unién. Luego por medio del puente “San Roque Gonzalez de
Santa Cruz”, entre Encarnacion y Posadas en 1990. Ello ocurrié
cuando se estaba por producir el cierre casi definitivo de la
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mayoria de los ramales ferroviarios, incluso los del litoral. Los
1.500 km entre Asuncion y Buenos Aires, que durante afios
anteriores podian recorrerse en un mismo tren, ahora quedaba
sentenciado por el uso de otros servicios de transporte de
pasajeros y carga.

Otras conexiones unieron por tierra al litoral con el resto del pais
a lo largo del Parana, hecho que facilito el transporte de
mercaderias por carreteras. En los afios 30 se fueron estableciendo
servicios de balsas entre Posadas y Paraguay, Corrientes y
Resistencia, Goya y Reconquista, Parana y Santa Fe, y Zarate con
Puerto Constanza. Luego estos servicios fueron reemplazados por
el Tanel Sub fluvial, los puentes de Corrientes y Zarate y, el de
Rosario-Victoria, cuando ya estaba el ferrocarril inactivo.

En ltuzaingd, Corrientes, la represa Yacireta une a Paraguay, pero
no es un paso habilitado. El Unico puente dentro del pais que
cruzando el Rio Parand tiene una linea férrea asociada es el de
Zarate-Brazo Largo, lo que marcé el fin del servicio de ferrys
entre lbicuy-Zarate y Bs. As. Los otros tres casos son uniones con
paises limitrofes y por lo tanto proyectos binacionales.

En el escenario interno, hubo otros proyectos de usar ferrobarcos
para llegar al puerto de Buenos Aires, desde Santa Fe, en los afios
1934 a 1938 -para resolver la falta de acceso de los ferrocarriles
del Estado al puerto- se realizaron debates en los que particip6
Pablo Nogués (administrador de F.C. del Estado) y que conté con
la oposicién del Ing. Briano, favoreciendo el transporte de
mercaderias por medio de la empresa naviera Mihanovich.
Finalmente se resolvio cuando el estado compré el F.C. Central
Cordoba y logrando asi el acceso al puerto de Bs. As.
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iLos trenes son de nosotros! jY las vaquitas
también!

Al servicio inicial de tres primeros ferrobarcos se agregan dos que
realizan el cruce del alto Parand en Posadas que, como se
menciond, entran en servicio en 1913. Los restantes de Ibicuy a
Zarate llegaran a partir de 1926 y uniran este puerto entrerriano
con una nueva terminal en Dock Sud, a la desembocadura del
Riachuelo. Este no integraba una red ferroviaria extendida hacia
el interior de la ciudad. Solo servia para desembarcar los trenes en
el puerto de la capital. Ahora, los Ferrys se podian dirigir a un
nuevo embarcadero del F.C.C.E.R. al lado del frigorifico Anglo,
propiedad de la Vestey Group, también duefia de la naviera Blue
Star Line -la del legendario Titanic- y un imperio de buques
frigorificos. En 1928 se cierra casi todo el ciclo de transporte,
principalmente de ganado en pie, hacia el puerto de Buenos Aires,
intensificando las exportaciones, donde se faenaban y embarcaban
reses congeladas rumbo a Europa. También en Zarate habia un
frigorifico muy activo, funcionando desde 1905, casi la misma
época que los ferrobarcos a metros del embarcadero Zarate Bajo:
el Smithfield.

Pasa el tiempo mientras pasajeros y riquezas nacionales circulan
por los rieles y navegan por el Parana. Sin embargo, hacia 1930,
los ferrocarriles britanicos enfrentan la disminucion del transporte
de carga, fuente mas genuina del financiamiento ferroviario.
Como consecuencia de la gran depresion econémica, la actividad
del campo se vio restringida por el cierre de mercados hasta
entonces cautivos, lo que resulta en una merma importante para
cualquier nueva inversion. Empeorando la situacion, el
surgimiento de camion colabora con la pérdida del transporte a
corta y media distancia en tren. Las carreteras benefician otro tipo
de flete menos dependiente de una infraestructura de tan alto
costo. Esta nueva forma estaba disponible a cualquier puerta que
tuviera caminos. Entonces, lo importante comenzo a ser extender
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€s0S nuevos caminos, cuestion que siguié a la aplicacion de
nuevas tecnologias de pavimentacion. Todo ello repercutié en la
rentabilidad del ferrocarril y, en ese contexto, no resulté del
mismo interés para los ingleses. Menos lo era adn al entrar en la
segunda guerra mundial, en cuanto lo que méas importaba era el
producto a transportar. También en ese periodo se debatid una
polémica Ley de Coordinacion de los Transportes que intentaba
organizar la articulacion tren-transportes por carretera.

Tras un periodo de largas negociaciones, en 1947 Gran Bretafia
vende a la Argentina los ferrocarriles de su capital. En el caso del
litoral incluye el “Ferrocarril Entre Rios” y al “Ferrocarril
Nordeste Argentino”. En 1948 el Estado Nacional reestructura
todo el sistema ferroviario. El decreto de nacionalizacion versa en
un parrafo: “Es deber del gobierno mantener vivo en el pueblo el
culto a la memoria de los forjadores de la nacionalidad, como
tributo de gratitud a sus patrioticos afanes y para fortalecer los
sentimientos de solidaridad con nuestro pasado”. La eleccion de
los nombres de las distintas lineas tuvo relacién con la actuacion
de cada figura en la region que ocupaba la misma. No hallaron
nombre mejor que Urquiza para representar al litoral. EIl debate
sobre el proceso de este traspaso al estado quedd para la historia.
Si se comprd chatarra, o si los ingleses querian desprenderse de
los ferrocarriles porque, ya construidos para su beneficio -un
embudo al puerto de Buenos Aires- lo que ahora les importaba era
solo lo acarreado para la exportacion, por sobre el modo de
transporte.

Diversos factores contribuyeron a que el ferrocarril, finalizada la
Segunda Guerra Mundial, quedara en condiciones vetustas, sea
por la antigiedad del material rodante y vias asi como la
imposibilidad de competencia con las nuevas formas de
transportes en auge. Las empresas britanicas deciden la venta de
los ferrocarriles en el estado que se encontraban a encarar el
costoso proceso de renovacion de un sistema que no mostraba
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sefiales de recuperacion, comparado con la rentabilidad de afios
anteriores.

Entonces, en 1948 nace el "Ferrocarril Nacional General Urquiza"
compuesto por los ex ferrocarriles: Britanicos: “F.C. Entre Rios”
y “F.C. Nordeste Argentino”, Nacionales: “F.C. del Este”,
Provinciales: “F.C. Provincial de Corrientes” y “Ferrocarril
Economico Correntino” de trocha 0,60 m (que hasta 1969
funcion6 entre Corrientes y Mburucuya), Privados: “F.C. Central
Buenos Aires” de Lacroze (en 1949). Ademas, de los ramales del
Gran Buenos Aires y los kilémetros de rieles hacia el interior de
la provincia. Asi se unificd la red del litoral en un solo nombre,
por lo que el nuevo ferrocarril del litoral accedia ahora a la
Capital Federal. La nacionalizacion ferroviaria acompafié otras
estatizaciones. Los barcos de empresas privadas como la
Mihanovich y Dodero -otrora competidoras de los trenes-
traspasaron sus barcos a la nueva “Flota Argentina de Navegacion
Fluvial”, antecedente de la “Flota Fluvial del Estado Argentino”.
Ahora, en manos del Estado, los servicios del ferrocarril se
combinaban con los de algunos barcos, y era posible adquirir en
cualquier estacion un pasaje ferroviario hasta Concepcion del
Uruguay combinado con el barco de pasajeros de Buenos Aires.
Uno de aquellos buques legendarios fue el “Ciudad de Buenos
Aires”, cuyo tragico hundimiento en 1957 se llevo la vida de 94
personas. También hubo servicios de hidroaviones.

En 1956, tras el derrocamiento del Gral. Per6n, nace la “Empresa
de Ferrocarriles del Estado Argentino” (EFEA), que luego se
llamara "Ferrocarriles Argentinos". Ese mismo afio se dispuso
suprimir el adjetivo "Nacional™ en las denominaciones de todos
los ferrocarriles del pais. Con estos cambios de titularidad se
traspasan los Ferrys ingleses también al estado nacional, lo que
supone un cambio en la prestacion del servicio, organizacion de
los nuevos gremios y administracion de sus bienes. La eficiente y
rigida organizacion britanica fue desapareciendo. Sus antiguos
directivos fueron reemplazados por funcionarios relacionados al
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nuevo gobierno nacional, muchas veces sin experiencia o aptitud
adecuada. Hasta su casi desmantelamiento durante la década de
1990, el Ferrocarril General Urquiza tuvo su gerencia central en la
ciudad entrerriana de Concordia, unida con las ciudades de
Parana, Concepcién del Uruguay, Buenos Aires, Salto (Uruguay),
Corrientes, Apostoles, Posadas y Asuncion del Paraguay. El
ferrocarril mesopotamico ya no es invertebrado y aunque tenga su
administracion en el interior, igual es unitario.

Hasta ser habilitado el Complejo  Zarate Brazo Largo,
(denominado “Union Nacional”), en 1977 y el puente a
Encarnacion desde Posadas, en 1990, el F.C.G.U. contaba con una
flota de ocho ferrobarcos. Dos al menos hacian el servicio de
pasajeros lIbicuy-Zarate, otros dos Posadas-Pacu Cua y los tres
mayores transportaban trenes de carga entre Puerto Ibicuy y el
embarcadero en el puerto de Buenos Aires. Recién en 1954, se
inaugura la estacion Federico Lacroze como punto inicial del F.C.
Urquiza. Su arquitectura muy modesta permite apreciar las
diferencias con las grandes estaciones de las demas lineas
construidas en los periodos de esplendor del ferrocarril. Todo se
mantuvo con declives y nuevas clausuras. En 1968 se adopto el
nombre “Ferrocarriles Argentinos”, con el logo de la silueta de un
perro galgo corriendo. Pese a que se siguieron cerrando ramales,
también se incorporaron varias modernizaciones en los servicios,
especialmente en los de larga distancia de pasajeros, aunque el
declive continué hasta su privatizacion en la década del noventa.
En los afios sesenta, la ciudad de Zarate enfrentd el cierre de un
importante taller ferroviario con las consecuentes pérdidas de
fuentes laborales: los talleres Callegari. Otro tanto ocurrié en
muchos lugares del pais.

Hasta los afios ochenta, las estaciones del ferrocarril eran como la
segunda direccién de los pueblos. En la correspondencia se
colocaba las siglas del ferrocarril principal a que pertenecia la
ciudad de destino. Eran su “codigo postal”. Cabe destacar que en
1948 la red ferroviaria Argentina llegaba a 48.000 Km. de vias
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férreas activas, esto significa que pocos pueblos quedaban fuera
de la presencia del ferrocarril. En 1993 la empresa fue privatizada,
y el Urquiza pas6 a denominarse “Ferrocarril Mesopotamico
General Urquiza” y en 1999 fue operada por una concesionaria
privada: América Latina Logistica. El servicio de pasajeros se
reinicid durante unos afios hasta Posadas, luego de operar con
muchas dificultades y acortando el recorrido, primero hasta
Garupa y luego Apostoles debido a la subida del rio por el
embalse Yacireta. No se previo el traslado del ferrocarril para
sortear la nueva cota. Dejé finalmente de prestar servicios a igual
que el intento de unir Uruguay con el tren “De los Pueblos
Libres”.

40



Cap. 2 — Navegando sobre apellidos de
hombres

Primero las damas, luego los caballeros

Es un hecho conocido que los Ferrys tenian nombres de mujeres.
Pero no fue asi en todos los casos. La mayoria de los ferrobarcos
que unian Ibicuy con Zarate y Dock Sud (6 de 7) tenian nombre
femeninos. El Gltimo no sigui6 esa regla. Tampoco en el servicio
de Posadas, donde se los bautiz6 con nombres masculinos. La
mayoria que partia de Ibicuy llevaba nombres de esposas de
politicos y, en un caso, de un empresario ferroviario. Se ha
referido que esto se debia a una vieja tradicion marinera de
nominar barcos con nombres de mujeres. Se sugiere en esa
afirmacion que “el buen trato con las damas llevaria siempre a
buen puerto”. Sin embargo, no €S una regla que se repite con
embarcaciones de pasajeros o de cargas de la época. En efecto,
estas llevaban nombres inspirados en ciudades, abstracciones o
nombres propios. Ni siquiera de mayoria femenina o esposas de
politicos. Poco o nada se ha referido al motivo de la eleccién de
esas damas, ni quienes eran 0 que representaba ese gesto tan
“caballeresco”.

Los primeros tres barcos del servicio de la Zona Sur (lbicuy-
Zéarate), se conocieron con el nombre de distinguidas esposas de
muy distinguidos caballeros, politicos y empresarios ligados al
emprendimiento ferroviario entrerriano: Lucia Carb6, Maria
Parera y Mercedes Lacroze. Pero en la zona norte, la eleccion fue
de hombres, funcionarios politicos de actuacién contemporanea
como Ezequiel Ramos Mejia y Roque Saenz Pefa. En el caso de
la segunda generacion de ferrys de la zona sur, se eligi6 a esposas
de Presidentes Argentinos de actuacion no tan reciente. Pero ya
no estaban vivas como las anteriores, ni tan cercano el
protagonismo politico de sus maridos. La eleccion recayé en
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Dolores de Urquiza, Delfina Mitre y Carmen Avellaneda. Hay
que agregar el ultimo que se llamo Tabaré. Las condiciones que
dieron nombre a los tres ferrobarcos votados entre 1926 y 1929
son distintas a las de 1918 pero no radicalmente diferentes adn.

En efecto, en nuestros dias, votar un barco con el nombre de un
politico en funciones, o de actuacion reciente seria considerado un
acto demagégico. Sin embargo, queda claro que entonces no era
igual. O al menos no parecia importar a los propios
homenajeados. Aunque llevaran el nombre de las esposas, esto
aludia de todas formas al predominio de sus maridos, todos
politicos de turno. Los historiadores han referenciado el
nepotismo y personalismo imperante en esos afios. Pero lo que
Ilama la atencién, es que se trata de barcos al servicio de una
firma privada y extranjera que podrian haber dado el nombre a su
antojo. ;O tal vez, otorgarles el nombre se tratd de una atencién
por beneficios recibidos?

Pero de todos modos, en el periodo 1926-29 nominar a un barco
con el de las mujeres de Urquiza, Mitre o Avellaneda podria
equivaler a algo tan polémico como hoy usar el de una esposa de
un Gral. del proceso, o la Gltima del Gral. Perdn, por dar algun
ejemplo. Generaria respuestas de rechazo, puesto que entre esos
nombres hubo grandes rivalidades. Pero claro, sus esposas...
¢Qué culpa tenian? Esta practica, que hoy se veria absurda, nos
habla del ideal conciliador, pacificador, perfil inmaculado de la
mujer-esposa. Imagen que podria ser apropiada para “matar dos
pajaros de un solo tiro”. De hecho, casi ninguna de las mujeres
nombradas trascendié por una actuacion propia que obligue a
recordarlas de otro modo. Pareceria mas bien un gesto de
pacificacion. Sin embargo, el apellido que daban al barco era el de
sus maridos, el cual resaltaba por sobre la figura de su consorte.
Un gesto de aparente caballerosidad, pero no exento de
hipocresia.
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Para el momento del proyecto del embarcadero de Dock Sud y de
estos tres nuevos ferrobarcos gobernaba el pais Torcuato de
Alvear, pero, para su inauguracion Hipolito Irigoyen estaba en el
poder y las cosas pretendian cambiar.

Urquiza muri6 en 1870, su esposa Dolores en 1896. Mitre muere
en 1906, su esposa Delfina en 1882. Avellaneda muri6 en 1885 y
su esposa Carmen en 1899. Ninguna de ellas, ni sus maridos,
pudieron ver navegar un barco con su nombre como las anteriores
damas. La cosa pasaba por otro lado con esas esposas. Lo que se
destacaba ahora era el pasado, y entonces si, siguiendo una
tradicidn heredada de los tres primeros barcos, se continuaba con
nombres de esposas, pero a otro nivel.

Lucia Carbd, Maria Parera y Mercedes
Lacroze

Asi, el primero que entrd en servicio (1908) llevo el nombre de la
esposa del polifuncionario Enrique Ventura Carbé Ortiz, que fue
tres veces Senador (1895-98, 1898-1903), Gobernador de Entre
Rios (1903-1907), de nuevo Senador (1907-14) y Ministro de
Hacienda (1914-15) del gabinete de Victorino De la Plaza. Ella se
Ilamaba Maria Josefa Lucia Ignacia Funes Echagie de Carbo.

Carb6, emparentado por linea materna con el Gobernador
anterior, Salvador Macia, form6 una triada de poder junto a
Lednidas Echaglie (el tio de Lucia,), también Gobernador de
Entre Rios en dos oportunidades y Senador Nacional, hijo de
Pascual Echagiie (dos veces Gobernador de Santa Fe y una de
Entre Rios). Enrique coparticipaba el poder publico junto a tres
de sus siete hermanos Romeo Carb6 (Diputado Nacional y
Provincial), Salvador Luis (Director Nacional de Correos y
Comunicaciones) y Alejandro Carb6d (Diputado Nacional,
Provincial y Senador por Entre Rios)
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Estos hombres, herederos de la obra de Urquiza y la sucesion
politica del pais de Mitre, -todos funcionaros de gran poder-
formaron una camada de politicos definida como “Nepotismo
Oligarquico de la Elite Entrerriana” por algunos historiadores.
Carb6 ya tenia demasiadas cosas a su nombre como para
agregarselo a un ferry recién adquirido. Mejor ponerle el de su
esposa, de quién no abunda demasiada informacion mas que haber
sido su conyuge. De un modo u otro, el apellido Carbé quedaria
en la historia y permitiria, segun aquella tradicion marinera:
“Llegar a buen puerto”.

¢Por qué el Gobernador que le sobrevino seria menos modesto no
cediendo el nombre de casada de su esposa al segundo de los
ferrobarcos? Efectivamente no lo fue. Faustino Miguel Parera
Romero, Gobernador al momento de la inauguracion del servicio,
tampoco quiso que su nombre quedara en el olvido. Asi que le
puso el de la suya: Maria Parera. No hay demasiadas referencias
acerca de Maria Asuncion Cané y Soler de Parera como para
saber por qué su nombre honré al de un barco emblema del
progreso de la época. Ademas de ser la esposa del polifuncionario
Gobernador, Senador Nacional, Diputado Nacional y Provincial,
Intendente, médico y politico, poco sabemos de ella. Carbd, a
igual que Parera, fueron discipulos del mencionado Gobernador
Macia.

Resulta interesante que sucediera en Entre Rios lo que no ocurrié
en los ferrocarriles del resto del pais, que estaban extendiéndose y
no revelaban tantos nombres propios, menos de funcionarios en
ejercicio. Efectivamente, estos lucian nombres mas icénicos, 0
abstractos y menos representativos del momento. Por ejemplo la
primera locomotora, se llamé “La Portefia”, y para no
desencadenar viejas rivalidades capital-interior, su gemela se
llamo “La Argentina”. Nombres como “Progreso”, “Al Pacifico”,
etc. aparecen en la escena ferroviaria representando el espiritu de
una época mas que los nombres propios.
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En efecto, es un hecho singular, ain para la época, que los
primeros Ferrys llevaran nombres de personas que acudian a la
ceremonia de inauguracion con su propio nombre y ademas,
encarnaran al poder vigente traspasado de familia en familia.

Distintas fuentes consultadas hacen referencia al nombre del
tercer Ferry como el de la esposa de Federico Lacroze. De
Federico Lacroze Cernadas se ha escrito bastante. Este
empresario nacional de los rieles, al que se debe la llegada del
Tramway Rural a Zarate, muere en 1899, por lo que no vivié la
continuacion de su obra. Su hermano, Julio Alberto Lacroze
Cernadas, que también se dedicd al negocio ferroviario, murio
antes, en 1890. Ahora bien jNinguno de estos hombres tuvo una
esposa Mercedes! Efectivamente, todos los registros concuerdan
que la primera esposa de Federico se llam6 Maria Etchevetz, de la
que enviudo6 en 1868 vy la segunda, de nombre Ana Browne Kirk
le sobrevivio hasta 1937. Por su parte, Julio Alberto Lacroze,
estaba casado con Carmen Gallo Teran, que vivié hasta 1932.
Pero, quién llevo verdaderamente adelante el negocio de conectar
sus lineas con los ingleses del Central de Entre Rios fue Tedfilo
Lacroze, hijo de Federico. Este si estaba casado con Maria
Mercedes Serapia Gémez Pombo de Lacroze, quién, como las
otras esposas ilustres, vivia y gozaba hasta donde sabemos de
buena salud, pues falleci6 en 1952. A menos que el nombre con
que se distinguié al barco se refiera a Mercedes La Santisima
Trinidad Cernadas Concha de Lacroze, madre de los legendarios
hermanos. Pero, en la familia de Federico y Julio (en total fueron
once hermanos) hay también una Mercedes Lacroze Cernadas,
hermana viva en el momento de la botadura del Ferry.

Pero lo cierto es que aquella afirmacion extendida sobre los
nombres de esposas de politicos no se confirma en este barco,
porque Lacroze —cualquiera de ellos- no lo fue, y no sabemos si
Mercedes era la hermana de Federico, la esposa de Tedfilo o su
abuela. Enigmatica Mercedes tampoco abundan referencias de su
paso por este mundo que no sea las de estar unidas a algunos de
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sus hombres por matrimonio, maternidad o hermandad. Claro que
en esa época las cosas eran asi, y —amigos son los amigos-
pusieron el nombre de Mercedes a esta nave. Lo mas posible es
que se trate de la esposa de Teofilo. No se pudo en esta primera
instancia localizar imagenes de estas mujeres 0 mucha otra
informacidon. Trabajo pendiente...

El méas famoso de los Lacroze: Federico, como empresario tuvo
que dar batallas legislativas disputando su espacio con los
ferrocarriles en expansion. Amaso una fortuna con los tranvias de
Buenos Aires y despues con el Tranvia Rural, a lo que sigui6 el
Ferrocarril Central de Buenos Aires y mas tarde los subtes.
Fortuna familiar que multiplicaria la conocida Maria Amalia Sara
Lacroze Reyes, viuda de Fortabat, mas conocida como Amalita
Fortabat, sobrina nieta de Federico y sobrina de Teo6filo.

Roque Saenz Pefia y Ezequiel Ramos Mejia

Los nombres de los dos ferrobarcos de Misiones no fueron
inspirados en mujeres, pero al igual que sus predecesores, estaban
relacionados con la costumbre de horrar personas vivas. En el
primer caso, Rogue José del Sagrado Corazdn de Jesus Saenz
Pefia, era presidente en 1911, cuando en su honor se voto el barco
en Inglaterra. Pero en 1913, cuando se inaugurd el servicio en
Posadas, estaba enfermo al punto que pidi6 reiteradas licencias
por salud. En efecto, el presidente sufria las consecuencias de una
sifilis contraida cuando participd como militar voluntario en la
guerra del pacifico, a favor de Pert y contra Chile. Roque fue
hijo de Luis Saenz Pefia, (también presidente, pero de 1892 a
1895). Dejo varias obras en su gestion de gobierno, pero la mas
renombrada fue la Ley del Sufragio Universal Secreto y
Obligatorio. También conformé su gobierno alguien que ya habia
dado apellido a un ferry: Don Enrique Carbd, esposo de Lucia,
que fue su Ministro de Hacienda, aunque nombrado por el
Vicepresidente Victorino De La Plaza, dado el estado de salud de
Séaenz Pefia que fallece al afio siguiente, en 1914,
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En cuanto a Ezequiel Ramos Mejia, no fue Presidente, pero si
funcionario de varios. De Julio Argentino Roca (1880-86) (1898-
1904), Manuel Quintana (1904-06), José Figueroa Alcorta (1906-
1910) y Roque Saenz Pefia (1910-1914). Ocup6 puestos como
ministro de obras publicas y agricultura. Esta posicion politica le
facilito realizar obras ferroviarias, entre las que se cuenta el
ferrocarril a Posadas y el cruce del Parana desde la misma ciudad.
También era ministro de obras puablicas a la inauguracion del
servicio desde Ibicuy. Su obra de gobierno estuvo vinculada a la
“Ley de Fomento de Territorios Nacionales” creando los
Ferrocarriles del Estado. Su labor fue muy prolifica. También
estuvo centrada en la integracion de la Patagonia. Su gestion
atraviesa toda la etapa fundacional de los Ferro Barcos. ¢Como
negarse a prestarle su buen nombre?

Asi que tanto Saenz Pefia como Ramos Mejia vieron coronar la
obra de gobierno apellidando los barcos, pero nada de esposas
esta vez. ¢Auln seria necesario poner nombre de hombres fuertes
frente a los paraguayos, a los que habiamos humillado con la
derrota? En efecto, tratdndose de un servicio que unia dos paises,
se nomind los dos barcos con nombres de hombres nacionales.
Siguiendo el personalismo propio del periodo liberal-conservador
del Partido Autonomista Nacional, llevaron como en los casos
anteriores, nombres de politicos argentinos vivos. Quiza no haya
que olvidar, que la siniestra guerra de la Triple Alianza no estaba
tan lejos juzgando sus resultados tragicos, a solo cuarenta afios.
Tal vez quedaran cuestiones de aquella situacion, aunque esta
unién pareceria oportuna para hermanar pueblos no fue
ciertamente un proyecto binacional. Paraguay estaba en una
situacion desastrosa y al poco tiempo se embarcé en la guerra del
Chaco con Bolivia. Pero estos barcos, igual que los anteriores, o
que permitirian era acercar las exportaciones paraguayas a Gran
Bretafia. El valioso tanino extraido de los arboles era usado para
la curtiembre de cueros argentinos exportables y luego para la
fabricacion de neumaticos.
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No hay que olvidar que Inglaterra, después de la guerra, habia
comprado por monedas los ferrocarriles del vencido pais que
bastante ocupado estaba en organizar su crisis politica interna.

Dolores Urquiza, Delfina Mitre y Carmen
Avellaneda

Del General Justo José de Urquiza se sabe que era bastante
querenddn. Pero al conocer a Facunda Dolores Costa Brizuela,
algo en él parece haber cambiado. Y en buena hora! Tenia ya 50
afios y ella 19 cuando lo fleché en una fiesta en Gualeguaychu,
dada en honor a Sarmiento.

S Los doce hijos anteriores reconocidos
&1 de Justo José no fueron impedimento
\ para que lo amara hasta el final y tener
con él once mas. Compartieron
dieciocho afios juntos, a once hijos...
Dolores vivié embarazada de su
esposo. Pero nada de ello fue obstaculo
para que se casaran en 1855 en la
iglesia de su propio palacio, ceremonia
que no fue reconocida por la iglesia
oficial al no cumplirse con algunas
formalidades canonicas. Por lo que se
casaron dos veces. La segunda el 1866
en la Iglesia de Concepcion, donde
descansa el suefio eterno su amado. Después de las reiteradas
parejas de Don José, varias cercanas al escandalo, Dolores debid
soportar algunas incluso bajo el mismo techo. Tampoco impidi6
la legitimidad de su matrimonio que haya provenido de clase
humilde, que no trascendia por su linaje o fortuna. Todo lo
contrario, era una chica mas del Gualeguaychu de entonces, pero
no para el General al que acompafid, literalmente, hasta su muerte
-pues en sus brazos él murié en el palacio San José- victima del
atentado de una faccion leal al caudillo Lépez Jordan. Tras matar
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a su hombre fueron tras sus hijos, aunque anteriores a su
matrimonio, los del marido se registraban como propios al
casarse. Ella murié en 1896 en Buenos Aires a los 60 afios de un
cancer de Utero. Por lo que no vio nunca su barco.

Quiza la més sufrida de las damas que los ferrys recuerdan haya
sido Delfina Maria Luisa Vedia Pérez de Mitre, esposa del
primer Presidente de La Nacion. Delfina tenia 18 afios cuando se
enamor6 de Bartolomé en Montevideo, dos mas que él. Conocid
el horror de la guerra en carne propia. ~

Esta se llevo la vida de su madre y
cinco hermanos. De ella se conoce
bastante, pues fue una prolifica
escritora de diarios intimos, poesia 'y
cartas personales. Pese al amor por
su marido, la vida a su lado no le fue
sencilla. Casi no convivieron, ya que
el Gral. vivia retirado por cuestiones
politicas. Después del nacimiento de
su primer hijo, Delfina se mud6 a
Buenos Aires para intentar compartir
su vida al lado de Bartolomé. Pero su
cercania sera una utopia. El general
no tenia tiempo para una existencia
conyugal. La agonia méas profunda de su vida tal vez comienza
cuando uno de sus hijos, Jorge, se quita la vida a los 18 afios de
un balazo en la cabeza, quiza queriendo lavar su honor o por
temor a la deshonra de su padre. Ocurrié al enredarse en un
escandalo de amorios con la hija de un funcionario brasilero,
siendo agregado en la embajada de Rio de Janeiro. Y ese dolor
quedaria plasmado en sus escritos desde la soledad:

"Hay dolores que pueden describirse,

Pero mis sufrimientos y congojas,

Ni entenderlos podriais vosotros.

Ni decirlos jamas podra mi boca."

Delfina

DELFINA VEDIA DE MITRE
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Ella muri6 el 6 de septiembre de 1882 entre muestras de dolor de
sus personas cercanas. Mitre estuvo ausente una vez mas de su
lado en el adios final. Publicaciones de la época divulgaron su
muerte sin embargo, su marido -creador del periddico “La
Nacion” y autor de numerosos libros- nada escribié acerca de su
esposa fiel colaboradora del diario. Tampoco conocio su barco.

A Carmen y Nicolés, ademas del amor, los unia el espanto. Los
padres de Carmen Nobrega Miguens y de Nicolas Remigio
Aurelio Avellaneda Silva habian sido asesinados. Marcos
Avellaneda -padre del futuro Presidente- cuando su hijo tenia
cuatro afios, en Metan (Salta) en 1841. Su cabeza fue llevada a
punta de lanza hasta la plaza de Tucuman, para ser exhibida en su
lugar natal.

En 1840, Juan Noébrega, el padre de
Carmen, un comerciante portugués de
Buenos Aires, fue asesinado en su
quinta en Barracas Yy el cuerpo paseado
por las calles con flores en el pecho. En
ambos casos ocurrio por deguello segun
la usanza de la época para deshacerse
de los opositores politicos y, también en
ambos casos, a manos de las hordas
y ot == rosistas. Carmen y Nicolas tenian la
PREE S T misma edad. Se casaron en 1861 a los

gny 25 afos y tuvieron doce hijos, conforme
: las costumbres de la época, de los que
sobrevivieron nueve, cosa también comun. A partir de la asuncion
a la presidencia de su esposo en 1874 vivieron en la residencia
presidencial, un solar adquirido en Temperley. Antes de Olivos,
los presidentes elegian su lugar de morada.

De Carmen se sabe que secundo a su esposo con honores, siendo
fiel compafiera hasta su muerte, en 1885. Sucedid en su compaifiia,
mientras ambos retornaban de Europa. Nicolds habria intentado
buscar remedio a una enfermedad renal en Francia, pero fallecid
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al regreso, a bordo del vapor Uganda. Carmen fue distinguida por
el Papa Ledn XIII en varias ocasiones por sus obras de
beneficencia. Pero no conocié su barco.

Un indio de ojos azules

Aunque su botadura data de 1965, las tratativas para ampliar el
servicio de ferrobarcos provienen de gobiernos anteriores, como
el del presidente Arturo Frondizi. La flota debia actualizarse con
nuevos barcos de mayor capacidad y velocidad que permitieran
agilizar el transporte de cargas, pero también el de pasajeros que
estaba mas sujeto a horarios. Durante la gestion de Frondizi, el
ferrocarril sufrio grandes recortes como consecuencia de dos
cuestiones bien definidas: 1) El incremento sostenido del
transporte terrestre y 2) La aplicacion del llamado plan Larkin,
que proponia una reduccion de los costos del ferrocarril y cierre
de ramales y servicios. Esta postura fue resistida en largos
conflictos gremiales. Dentro de este contexto se intenta ampliar la
flota ya en el afio 60.

Por varios motivos, el Tabaré es un capitulo aparte en la historia
de los ferrobarcos y sus nombres. En efecto, no llevé como sus
predecesores el de una Primera Dama, pero esta muy ligado a una
de ellas: Dofia Silvia Martorell de Illia, esposa del Presidente
Humberto Arturo Illia, ya que fue madrina en la botadura del
barco en 1965. Otra costumbre de tradicion marinera la de
ofrecer a damas distinguidas el madrinazgo de barcos al momento
de su botadura, rompiendo la clasica botella de champafia contra
su casco. Silvia no creia mucho en su condicién distinguida, era
por el contrario una mujer de perfil bajo. Esta maestra cordobesa,
esposa de un médico del ferrocarril en Cruz del Eje, acompafid sin
pompa la austera gestion de su marido. Con él transito su carrera
politica hasta la casa rosada durante los pocos afios que los
militares de turno “dejaron funcionar” ese honesto gobierno que
intentd poner reglas a la avida intervencién extrajera. Ella estaba
enferma, y muri6 al siguiente afio como consecuencia de un tumor
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cerebral al retornar de Estados Unidos, tras una operacion. Casi al
mismo tiempo fue depuesto su esposo del poder. Ni siquiera
pudieron enterrarla en paz, ya que a sus exequias concurrieron
partidarios que fueron reprimidos por la policia. Don Arturo
sufrio en el término de dos meses el derrocamiento de la
presidencia, la muerte de su hermano y la de su esposa.

Distintos de los anteriores eran los tiempos politicos cuando el
primer ferrobarco de construccion nacional se lanz6 a navegar
entre lbicuy y Z&rate. Distinto seria entonces el nombre que le
pondrian. Se llam6 Tabaré, nombre de origen Guarani que
significa “Hombre aislado o solitario” segun el contexto en que se
traduzca. Sabemos también que Tabaré fue un cacique Guarani
descripto en las cronicas de conquista del Rio de La Plata por
Ulrico Schmidl en 1542. La sonoridad onomatopéyica de la
palabra remite inmediatamente a lo nativo y a la resistencia contra
la opresion blanca.

En el contexto literario rioplatense, Tabaré es el personaje central
en la obra poética mas importante de Uruguay, escrita en 1988 por
Juan Zorrilla de San Martin. Tal vez la més destacada del escritor
uruguayo, abuelo de nuestra reconocida actriz “China” Zorrilla.
Se trata de un poema épico sobre el tragico amor de un joven
charrta por una mujer espafiola durante la conquista.

Tabaré nace de la union de una mujer blanca, cautiva en una aldea
india y un cacique Charrda. Era un nifio mestizo, de piel cobriza y
ojos azules. La mujer, no resiste la situacion y muere. Después de
una expedicion, los conquistadores traen cautivos a numerosos
indios, entre los que se halla Tabaré. Lo envian a la aldea de San
Salvador y su jefe es Don Gonzalo de Orgaz, que vive con su
esposa dofia Luz y una hermana llamada Blanca. Tabaré se
enamora de esta ultima viendo en ella el reflejo de su madre
muerta. Enfermo, Tabaré logra obtener compasion y carifio de
Blanca y de su padre Esteban. Estos convencen a don Gonzalo
para que deje al indio libre en el pueblo, bajo palabra de no
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fugarse de la colonia. Tabaré vaga por la aldea sondmbulo, febril,
acuciado por su amor imposible. Dofia Luz, por su parte, pide a su
marido que expulse al mestizo pues le teme; aunque disconforme,
don Gonzalo acepta. Entre tanto, en el poblado indigena ha
muerto el cacique y los charruas celebran los funerales. Yamandu,
el nuevo jefe, incita a los indios a atacar a los espafioles. Durante
una invasion, Blanca es raptada de la aldea por el cacique. Tabaré
lucha con él por su amada y lo mata. De inmediato regresa con
Blanca al pueblo pero, don Gonzalo, que encuentra al indio con su
hermana, ciego de ira se lanza contra él y le da muerte. Blanca,
comprendiendo el amor de Tabaré se abraza a él y llora.

Tabaré, de Juan Zorrilla de San Martin, es en importancia a

Uruguay lo que el Martin Fierro de José Herndndez es para
Argentina.
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Cap. 3-Aquellos Queridos Barcos

El Carbé

Lucia Carbo, el primer ferro barco de Argentina. (Foto gentileza Gabino Pérez)

Cuando se inici6 el proyecto de los ferrobarcos, fue aprovechada
toda la experiencia acumulada por los americanos en este tipo de
rios, porque ya tenian navegando varios barcos. EXisten
testimonios que los primeros disefios fueron encomendados a
ingenieros navales estadounidenses. Sin embargo, el lugar de
construccion de todos (menos el Tabaré) fue el Astillero Inglis, en
Glasgow, Gran Bretafia.

El primero que cruzo el océano fue el Lucia Carbo, en 1907. Se
distinguia del resto por tener cuatro chimeneas. Correspondian a
las cuatro calderas, de las que se usaban solo dos. Era un barco
muy bello, con una toldilla que cubria buena parte de su cubierta,
por lo que tenia mas comodidades para pasajeros y tripulacion.
Esta, por motivos de seguridad en la navegacion, fue cortada seis
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metros para dar mas estabilidad a la nave, especialmente en los
viajes por el Rio de la Plata a partir de 1930.

El vapor generado por la quema de carbon o lefia como
combustible, movia aun la tecnologia mecanica de principios de
siglo XX. Esto implicaba una logistica de provision y
almacenamiento dentro del barco. También requeria fogoneros
especializados en el arduo trabajo de alimentar las calderas para
mantener la presion del vapor en el punto justo y necesario para
accionar los motores. Estos eran dos maquinas alternativas a
vapor de triple expansion, con 3 cilindros, fabricados por A. & J.
Inglis / Harland & Wolf. Se alimentaban con el vapor de las
cuatro calderas humotubulares que generaban una presion de 12
Bar, proporcionando una potencia de 2500 CV que aplicada a sus
dos hélices impulsaban el barco a una velocidad de 15 nudos.
(27,78 Kph)

Su capacidad de transporte era de 12 coches de pasajeros o 22
vagones de carga distribuidos en cubierta en tres rieles que
totalizaban 235 m de vias. Sus dimensiones eran 85 m de eslora
(largo) 17 m de manga (ancho) y 5 m de puntal (altura) con un
calado (profundidad) de 12 pies (3,65m). El costo fue de 50.000
Libras, unos 623.381,82 $ Las calderas del Carbé se aprovecharon
para proveer de vapor a las maquinas piloteras en la construccion
de los muelles de Ibicuy, puesto que este barco llegd antes que la
inauguracion del servicio. Casi todos acuerdan en destacar su
belleza, que inicid y cerrd el periodo de los ferrobarcos, ya que
también realizé el Gltimo viaje en 1978.

La potencia de este barco resulté ser demasiada, por eso se usaba
solo la mitad de la misma. El disefio de los siguientes barcos fue
modificado en sus maquinas por lo que vinieron de origen con
mucho menos potencia. Pero era la necesaria para el destino que
habian sido disefiados.

56



El Parera

,; Zdrole - EL man& Patera,, en vloje

Foto postal del Maria Parera (Gentileza Adrian Mesino)

La primera serie de tres ferrobarcos llegd en los afios de inicio del
servicio. Se diferenciaban por la cantidad de chimeneas, el disefio
de la toldilla y los motores. El Lucia Carb6, como se dijo
anteriormente tenia cuatro. El segundo, votado como Maria
Parera, a diferencia del anterior tenia dos. El tercero, al igual que
los demas que le siguieron, una sola.

El Parera fue botado unos meses mas tarde, en 1908, y no resultd
un barco con estrella. Se hundi6é en 1926, después de colisionar
con el Carbd. También embistid a una lancha de pasajeros en
Zéarate muriendo muchas personas en 1922. Tenia dos calderas
que generaban la presidn necesaria para sus motores de vapor, a
triple expansion de 3 cilindros, similares al Carbd que impulsaban
dos hélices. Las diferencias mecéanicas con el anterior y las de
disefio eran bastantes. Por otra parte aunque se habia reducido
algo la velocidad en 13 nudos. (24 Kph) por la pérdida de
potencia (1500 HP) su costo de operaciéon era sensiblemente
menor
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El Lacroze

Ferry boat Mercedes Lacroze

El tercer Ferrobarco en arribar en 1909 fue el Mercedes Lacroze,
de caracteristicas similares a los anteriores con la diferencia de
disefio en su toldilla y la menor potencia (750 HP). La toldilla era
mas chica y la escalera quedaba expuesta a la vista, ya que se
extendia hacia popa, al exterior y no debajo como en el resto de
los barcos.

Era el mas lento de la flota 9 nudos (16.67 Kph) porque tenia una
sola hélice. Al ser de aspecto mas pequefio y lento el personal de a
bordo y de los embarcaderos lo denominaba con motes cdmicos
como “El Cachirulo” por su aspecto endeble, o “El Colmau”, por
la imagen que ofrecia su cubierta mas exhibida que el resto con
trenes de carga. Su costo fue inferior al Carbd, 341.842,16 $
segun dato aportado por personal retirado.

Mayormente el Lacroze era un barco usado para carga, dada su
menor velocidad.
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El Roque Saenz Pefia y Ezequiel Ramos
Mejia

El Roque Saenz Pefia cruzando de Posadas a Paraguay (Gentileza Analia Colazo)

Aunque originalmente las lineas ferroviarias de Misiones vy
Paraguay fueran de distinta titularidad, igualmente eran britanicas,
de modo que la unificacién del servicio era un mecanismo bien
aceitado, a favor de los intereses de la Corona. Los ferrocarriles
paraguayos habian sido comprados por Inglaterra después de la
guerra de la triple alianza y, demasiados problemas tenian con en
ese pais como para ocuparse de ellos. Uno de los botines de la
guerra fue su sistema férreo, que ahora permitia iniciar la sangria
de recursos econdmicos, principalmente madera. El servicio se
extendio al pais Guarani por medio de dos barcos de idéntica
construccion.

Sus caracteristicas debian ser adaptadas para la navegacion del
Rio Parand al norte, que a principios del siglo pasado eran
distintas. Por ese motivo, el disefio de estos también fue distinto.
Conforme la tecnologia utilizable, eran a vapor con calderas a
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lefia, y asi siguieron siendo hasta el fin del servicio en 1990. Una
caracteristica distintiva es el sistema de paletas impulsoras a
ambos lados, que recuerda su aspecto a los clasicos barcos de
aguas poco profundas de Norteamérica e Inglaterra. Pero lo cierto
es que ya habia barcos en Argentina con disefios similares, pero
no que llevaran trenes. En efecto, si bien la profundidad del rio en
la zona norte actualmente es la necesaria, entonces no lo era, por
lo que se debid realizar obras de dragado. Por otra parte, el Parana
ofrecia en su recorrido muchas dificultades para la navegacion,
como ejemplo los rapidos de Yaciretd. Aungue la distancia a
viajar por estos barcos en servicio era de solo cuatro kildmetros,
el problema era llegar hasta Misiones.

De menores dimensiones que sus predecesores, estos barcos
median aprox. 61 m de eslora, una manga de 6 y un calado de tan
solo 1,35m (4,5 pies). En su cubierta de dos vias podian entrar 6
coches de pasajeros o 10 vagones de carga. Operaban con una
tripulacion de 19 personas. Ademas de llevar trenes prestaron
servicios en distintas ocasiones como en la guerra del Chaco de
Paraguay auxiliando heridos, para el rescate de poblaciones
inundadas en Formosa y Entre Rios. (1983) y en Santa Fe. La
potencia era de aprox. 500 HP. Las estructuras metalicas y el
casco estaban unidas por remaches, sistema empleado anterior a la
soldadura eléctrica de uso comun en puentes, barcos, edificios etc.

Estos son los Unicos que perduran hasta nuestros dias, pese a su
deterioro injustificado, estando amarrados en la costanera de
Posadas en espera de que se cumpla la palabra empefiada por
medio de varios documentos oficiales.

62



Dolores Urquiza, Delfina Mitre y Carmen
Avellaneda

El Carmen Avellaneda navegando frente al puerto de Zarate (Gentileza Marcial Giménez)

Los tres barcos que continuaron la flota eran muy similares entre
si. La diferencia radicaba los motores, que en el caso del Urquiza
eran de 6 cilindros y en los demas de ocho. Habia pasado tiempo
y la tecnologia dominante ya no era el vapor sino el motor de
combustién interna. Las dimensiones, capacidad, velocidad
potencia eran mayores que las de los primeros y las distancias que
recorrian eran mas largas, puesto que ahora navegaban 200Km
desde Ibicuy al puerto de Buenos Aires, en la desembocadura del
Riachuelo. EI primero de esta serie fue el Dolores de Urquiza,
procedente del mismo astillero con 111 m de eslora por 17 de
manga y 5,75 de puntal. El calado era de 3,65 m (12 pies). La
capacidad de 19 coches de pasajeros o 36 vagones de carga, ahora
agrupados en cuatro filas de rieles.

El equipamiento de dos motores diésel Burmeister & Wain de 4

tiempos aplicaban a sus dos hélices 2400 Hp de potencia, que le
permitian desplazarse a una velocidad de algo més de 20 Km por
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hora. Se incorporaron a partir de 1926. El Dolores de Urquiza lo
hizo en 1926, El Delfina Mitre en 1928 y el Avellaneda en 1929.
Estas naves operaban con una tripulacion de 40 personas cada
uno. A diferencia del resto funcionaban a Diésel Oil.
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El Tabaré

El Tabaré recién botado en ASTARSA (Gentileza Gabino Pérez)

El mas moderno y ultimo ferrobarco fue construido en nuestro
pais, en los Astilleros Astarsa de Tigre. Superaba en dimensiones,
velocidad y potencia a sus anteriores y el disefio fue un lujo de la
industria naval Nacional. En efecto, un detalle muy propio del
Tabaré estaba en la elegancia de su chimenea, de grandes
dimensiones, en la que se habia pintado la bandera nacional. El
contraste de colores lo hacia particularmente bello. Solo circulaba
entre lbicuy y Zarate, porque sus medidas le impedian ingresar en
el atracadero de Dock Sud. El Tabaré solucioné el problema de la
velocidad para los trenes de pasajeros, ya que podia navegar mas
rapido. Sus 122 Mts. de largo admitia ingresar a 33 vagones con
una locomotora o 16 coches de pasajeros. Se equipd con dos
motores diésel M.A.N., G7V440/60 de 7 cilindros, de origen
Aleman que suministraban una potencia de aprox. 3.500 H.P. a las
dos hélices. Tenia una dotacion de 56 tripulantes.
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Detalle de la chimenea del Tabaré
(Gentileza Ester Mufioz, su esposo Mario Henricot, 1971)

Instalaciones, Embarcaderos y Puertos

Las instalaciones que debieron realizarse en las zonas de servicio
de los ferrobarcos fueron grandiosas. Algunas duran hasta el
presente aunque no se le haya dado mantenimiento desde su cese.
Tan solo en lbicuy se construyeron: el puente de transferencia,
muelles comerciales y puertos auxiliares, telégrafos, radio,
corrales y embarcaderos para ganado, silos de almacenamiento de
cereal, balanzas, estaciones de pasajeros, aduanas, depdsitos de
carbon y lefia, tanques de combustible y agua, talleres de
mantenimiento mecanico, depdsito de materiales y suministros,
almacenes de mercaderias, oficinas administrativas, casas para los
trabajadores y personal directivo, un hotel, comercios para
abastecimiento, una escuela, una usina eléctrica, etc. Todo esto
generaba el importante movimiento econémico que impactaba en
cada region, por ser la gran fuente de trabajo para la gente de ese
momento. Algo similar ocurria en los otros puertos del
Departamento Fluvial del ferrocarril.
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Los trenes subian y bajaban en el atracadero donde llegaban los
barcos. Estos debian arrimarse muy lentamente, después de
algunas maniobras nauticas contra la corriente, hasta quedar
encerrados en un “brete” de muelles de madera en forma de
embudo. Asi se juntaban los rieles de cubierta con los del Puente
de Transferencia. Los trenes entraban y salian del barco
Gnicamente por la proa.

Quiza las mas emblematicas construcciones fueron los Puentes de
Transferencia. Estas grandes estructuras metalicas, equipadas con
sistemas mecanicos simples pero efectivos, permitian tres
funciones necesarias para el movimiento y trasbordo de los
trenes:

1- Adecuar el nivel de las vias de tierra con las del barco, fijado
este Gltimo por la altura del rio. El ajuste era posible por medio
de dos grandes tornillos centrales unidos a la parte mas larga.
Giraban por un mecanismo de engranajes de fuerza, siendo
accionados por un motor eléctrico y pendian de un primer portico
en altura. Este conjunto movil se conocia como Delantal.

2- Permitir el acomodamiento de los movimientos del barco con
la segunda parte del puente. Esto era posible por un sistema de
contrapesos accionados con poleas para contrarrestar el
movimiento producido por el peso de ambas partes. Estos eran
accionados desde un segundo portico ubicado en el extremo del
puente.

3- Coordinar ambos niveles, por medio de un operador llamado
“Puentero” y la pericia del personal ferroviario de tierra y
embarcado. Esto permitia que el tren se encontrara en todo
momento y condicién a la mejor horizontal posible con tierra que
impida un descarrilamiento.

Al agregar o restar el peso del tren al barco, cambiaba su nivel de
flotacion, por lo que debia moverse en conjunto con la Gltima
parte del puente, mas moévil. EI Ferry se unia por medio de cuatro
grandes pernos enganchados a la proa, ademas de los amarres de
cuerdas a la costa.
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Un sistema de cuatro luces ubicadas en lo alto del primer puente
ordenaba los movimientos entre el puentero, el maquinista, los
cambios de vias y el personal de cubierta. Las locomotoras se
acoplaban a vagones chatos, que entraban hasta los barcos. Estos
facilitaban la visién desde la maquina y agregaban el menor peso
posible al barco para no desestabilizar su nivel de flotacion. Si
algo se salia de control antes de llegar al puente, una rampa
paralela permitia descarrilar el tren en el caso de no poder detener
su marcha si el barco no estaba en el muelle ya amarrado y listo.
Se evitaba de este modo que chocara arriba o cayera al agua. En
Zarate, la energia eléctrica para accionar el puente provenia de la
usina del frigorifico Smithfield y en ocasiones desde los mismos
barcos, por medio de una conexion que se realizaba. En Ibicuy al
principio se disponia de una usina propia.

Los puentes de transferencia de Ibicuy, Zarate y Dock Sud eran
iguales, en cambio los de Posadas y Pacu Cua trabajaban de modo
distinto por las caracteristicas del rio y la costa en esa zona.

En efecto, como los desniveles entre bajante y crecida alli son
mas grandes este puente era la mitad flotante, para compensar
también la mayor pendiente de la costa. Se desplazaba en parte
flotando y, en el otro extremo en contacto con una rampa de
cemento. Avanzaba sobre ruedas de acero que apoyaban en dos
rieles. Desde la parte superior de este plano inclinado se tiraba el
conjunto con un motor -por medio de cables de acero-
manteniendo unidas de este modo las vias del puente con las de
tierra firme. Tenian un solo portico de ajuste de nivel a la cubierta
del barco, que quedaba ubicado dentro del rio. La pendiente de
acceso era mucho mas pronunciada en esos embarcaderos. Para
subir los vagones en un principio se usaba el mismo cable de
acero en lugar de locomotoras. Para no sobrecargar el cabrestante
desde donde se traccionaba, se retiraban los vagones y coches de a
uno. El sistema de cable de acero se us6 en Paraguay hasta el
cierre del servicio, dado que de esa orilla la pendiente era mayor.
En Posadas fue reemplazado por las locomotoras.
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La bella estacion original de Posadas, construida inicialmente por
el Ferrocarril del Nordeste, fue habilitada cerca de ese atracadero
en 1913 con el nombre de Gral. Justo José de Urquiza.

Sin embargo, el puerto méas importante que reunia todos los
servicios de mantenimiento, administracion proveeduria, etc. era
Ibicuy. Alli estaban las instalaciones mas grandes. Incluso los
barcos de Misiones venian a realizar mantenimientos
extraordinarios alli. Desde su puerto se distribuia el carbon para
las calderas, luego el Fuel Oil y Diesel Oil. También se
embarcaban cargas en buques nacionales y extranjeros. Habia
corrales para ganado y un embarcadero donde, tras pasar por un
brete, los animales subian a una barcaza que los llevaba hacia los
frigorificos. Esos barcos se usaban cuando era necesario
descongestionar el transito de ganado si se acumulaba. No tenian
nombres de esposas, se los conocia como 992 y 993 y se dirigian
al frigorifico Smithfield en Zarate. No eran propiedad del
ferrocarril. Existian ademas galpones para mantenimiento de
locomotoras, vagones y barcos. La estacion Holt de pasajeros y
carga estaba al final de una curva, en el pueblo, distante aprox. 5
Km de la costa, casi al mismo nivel del rio.

En Zéarate, para acercar las vias al amarradero, fue necesario
solucionar la gran diferencia de altura desde lo alto de la barranca
hasta el rio por medio de una rampa de pendiente suave, de unos
cinco kildmetros. Esta corria entre las cercanias del embarcadero,
junto al rio, zona conocida como Zérate Bajo. Se extendia hasta
mas alla de la parte elevada, contigua al centro de la ciudad,
llamada Zarate Alto. Atravesaba un pequefio puente, conocido
como “Puente de la Muerte” por su aspecto sin protecciones a los
costados, de donde se comentan duelos, accidentes y suicidios.
Después de la pronunciada curva del ascenso llegaba hasta la
verdadera estacion de pasajeros.

También cerca del atracadero habia un muelle comercial, que con
los afios se llevo la corriente del rio. Era conocido como el
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“Muelle Lacroze” y, al igual que en Ibicuy, las vias llegaban hasta
el costado de los barcos amarrados. Tenia grias y como al
principio estas eran accionadas por vapor, habia depdsitos de
carbon y combustible, que se descargaba en toneles desde las
bodegas de los barcos.

Las pesadas vaporeras debian tomar envion siendo asistidas por
una maquina en la cola, que no estaba unida a la formacién y se
comunicaba con la delantera por medio de un cddigo de silbatos.
Para no frenar el impulso parando en la estacion, el tren no
detenia la marcha alli, porque esta se encontraba antes de finalizar
la pendiente. Se requeria de dos servicios de apoyo de
locomotoras que se alternaban en la tarea. Una en Zarate Bajo
para atender el ascenso y descenso de los ferrobarcos y otra, con
asiento en “el Alto”, donde se ubico un galpon de mantenimiento
de maquinas y vagones, que también tenia una pronunciada
rampa. Esta terminaba casi en el final de la pendiente y lo unia a
la linea principal en la parte mas alta. La refinada arquitectura de
la estacién y el desnivel del andén para una sola via, forman un
conjunto de singular belleza que ain perdura, pero sin las vias.

Los rieles se conectaban con el frigorifico Smithfield, distantes
pocos cientos de metros del embarcadero. Un ramal ingresaba a la
fabrica de papel “La Argentina” y el puerto fiscal. Con los afios
hubo en ese lugar un taller de mantenimiento ferroviario de la
empresa “Callegari”

En Dock Sud, en el puerto de Buenos Aires, los trenes terminaban
en una gran playa de maniobras en las cercanias del Frigorifico
Anglo y el Mercado Concentrador de Hacienda de Avellaneda, a
corta distancia del embarcadero. Estos no se continuaban en la
ciudad, aunque una via del Ferrocarril Sud (Luego Roca) extendio
sus lineas desde Constitucion. Habia en ese sector taller de
locomotoras e instalaciones de servicios varios. Un extenso
puente peatonal y unas barreras eran caracteristicos de esa playa
de maniobras.
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Montaje del puente de transferencia de Ibicuy en 1907. (Gentileza Gabino Pérez)

Vista de las obras del puente de transferencia en 1907 (Gentileza Gabino Pérez)
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El Sistema en Movimiento

Describir como se realizaba la carga y descarga de trenes
demuestra cuan compleja era la tarea y la destreza requerida del
personal involucrado. En este libro se ha usado el Manual de
Procedimiento de Embarque, que suministraba el ferrocarril a los
Jefes, maquinistas y personal a bordo. En tierra, la tarea quedaba
bajo la supervision y responsabilidad directa del Jefe de Estacién
0 su auxiliar. Por sobre el tiempo de operacion primaba la
seguridad. A bordo del barco, el encargado de la operacion era el
Contramaestre. Los trenes se movian a una velocidad maxima de
4 Kph y las operaciones se suspendian si habia neblina que
impedia visibilizar las luces de referencia a las méaquinas, o
navegar al barco. En caso de un pronunciado desnivel, alto o bajo
del rio, un indicador en el puente de transferencia mostraba que se
debia extremar las precauciones. Por motivos de seguridad, los
vagones tanque, con carga de combustible o vacios y los coches
comedores con cocina se ubicaban hacia popa, lejos de la toldilla.
Una llave especial que liberaba los cambios permitia acceder los
trenes al barco cuando estaba amarrado. Si el cambio no estaba
liberado, se ingresaba en la via de escape. Esta llave (Annet)
obraba en poder del Capitan, en su cabina, quien la entregaba al
contramaestre solamente cuando el barco estaba asegurado
(amarrado y unido al puente). Al partir, se le devolvia con
permisos firmados, aun cuando el barco anclaba en espera de
instrucciones. ElI cambio liberado o normal, de acceso al puente,
se sefializaba de forma similar al de via libre. Una copia de
seguridad estaba disponible ante cualquier emergencia a cargo del
Jefe de Estacion colgado en su oficina en un cofre de madera, del
que se debia romper el vidrio para retirarla.

Desde una plataforma ubicada en el puente, el capataz cambista
activaba el cddigo de luces a la vista del maquinista. Este debia
responder por comprendido con un codigo de silbatos. Las luces
de sefializacion eran cuatro: una roja, dos verdes y una naranja.
Las dos verdes encendidas indicaban al maquinista que podia
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avanzar sobre el puente, pero al entrar el grupo de vagones en la
Ilamada zona de peligro, se apagaba una y no se volvia a encender
hasta que la formacion lo abandonara. A esta sefial debia
responder por enterado con un unico silbato prolongado. Cuando
quedaba solo una luz verde encendida permanente lo respondia
con un silbato corto. Luego, esa misma luz parpadeaba indicando
maxima precaucion mientras ingresaba los vagones al barco, a lo
que respondia con otro silbato corto. La luz roja avisaba a la
maquina que el tren habia llegado hasta el final posible a bordo,
por lo que debia frenar para el enganche/desenganche de
vagones. Se anunciaba la recepcion de esta sefial con dos silbatos
cortos. Luego, la luz naranja intermitente indicaba el aviso de
salida de la cubierta del barco a lo que respondia con dos silbatos,
uno corto y otro mediano. Cuando la luz naranja quedaba fija,
esto indicaba a la maquina que podia salir del ferry a velocidad
normal, a lo que también se debia responder con dos silbatos, uno
corto y otro mediano. Finalmente, la luz roja indicaba detener la
marcha a lo que se respondia con dos silbatos cortos

Si por algin motivo no se disponia del sistema de luces, entraba
en juego un procedimiento con banderines de dia o sefales
luminosas de mano a kerosén de noche, que el capataz sefialaba al
maquinista y retrasmitia la respuesta del mismo al contramaestre.
Para ingresar al barco agitaba de lado a lado una bandera amarilla
y otra negra. De noche con un farol blanco agitado
horizontalmente. Por comprendido, el maquinista emitia un
silbato prolongado. Esas banderas sobre la cabeza del cambista
indicaban que los vagones habian ingresado al puente, pero
después de responder el maquinista las banderas se movian de
lado a lado en la misma posicién. De noche, esta operacion se
seflalaba con el farol verde, primero de forma fija y luego
moviéndola horizontalmente. Al instante, para el ingreso lento
arriba del barco la bandera amarilla y negra junto con una roja
movidas cruzandose.

73



La misma operacion con faroles de noche se realizaba con luz
verde con movimientos lentos horizontales. La bandera roja o el
farol de luz roja significaba pare, lo que debia responderse con
dos silbatos cortos, antes de realizar cualquier operacion de
enganche o desenganche. Para salir del barco se agitaba despacio
una bandera verde y roja cruzandose y luego para avanzar mas
rapido la verde sola agitada de lado a lado. El farol se agitaba
primero con movimientos verticales cortos y luego mas largos.
Finalmente la bandera roja volvia a detener la marcha igual que el
farol rojo. Ambas partes, maquinista y cambista debian parar todo
el proceso si las sefiales no eran correctamente interpretadas. Si
una sola de las luces indicadoras no funcionaba por cualquier
motivo, la operacion debia ser sefialada con banderines de dia y
sefiales de mano de noche.

La subida de vagones o coches de pasajeros al ferry se producia
de acuerdo a un orden prefijado y en relacion al peso. Esto tenia
por fin que el movimiento del barco fuera el minimo posible
gracias a la distribucion ordenada de la carga en cubierta. A veces
se entraban solo parte de los trenes (cortes) en cada riel para no
desbalancear demasiado el barco y luego se iban completando
distribuidos en cada banda. La operacion variaba mucho segun
fueran vagones cargados o vacios. Una vez estacionados dentro
del barco, los vagones o coches debian ser ajustados con sus
frenos de mano, y se colocaban pasadores en los rieles para
inmovilizar sus ruedas. En el caso de los que viajaban al puerto de
Buenos Aires se aseguraban con unas trabas de cadena por el
movimiento del bugque debido al oleaje mas fuerte del Rio de la
Plata.

En los coches de pasajeros se cerraban todas las puertas del lado
de la borda del barco para evitar el riesgo de caidas al agua.
Algunos barcos tenian una conexion eléctrica para mantener sus
luces encendidas, pero la tripulacion solia no conectarlas porque
requerian mayor trabajo del grupo generador debido al consumo
eléctrico.
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Locomotora descargando trenes en Dock Sud. (Gentileza Museo Nacional Ferroviario)
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Se suponia que estas luces se deberian mantener encendidas con
las baterias que cada uno tenia. Pero, rara vez estaban en buenas
condiciones, por eso generalmente se apagaban cuando ascendia
al barco. Recordemos que las maquinas no acompafiaban el tren a
bordo. Los coches con aire acondicionado tenian grupo generador
propio para sus equipos. Si entraban locomotoras o un coche
motor se ubicaban en el centro del barco. Solo podia cargarse una
locomotora y las maniobras con estas se hacian por separado de
los vagones, porque al dirigirlas el maquinista no podia regirse
por las luces del puente, que estaban del lado de tierra, ubicadas
para ser vistas desde adelante del puente.

En los embarcaderos de Posadas y Pact Cua el procedimiento era
similar en cuanto a reglamentaciones, con la salvedad de las
caracteristicas propias de esos embarcaderos: la pronunciada
pendiente, la menor capacidad de los barcos y la existencia de un
paragolpes levadizo que se hallaba conectado eléctricamente con
las luces. Debido a la pendiente, este solo se podia remover con la
llave de seguridad Annet. Se hallaba arriba del embarcadero,
porque aqui no existia via de escape. A diferencia de los del sur,
en este habia una combinacion de solo tres luces: verde, roja y
naranja. El procedimiento tenia pocas variantes, aunque no estaba
la Zona de Peligro de los otros puentes.

Una vez terminadas las tareas de embarque, los marineros
realizaban las de desamarre y el timonel efectuaba -bajo
supervision del capitan- las maniobras de alejamiento del muelle,
hasta que se ponia proa rumbo al otro puerto.

En el caso de Zéarate-lbicuy, el tiempo de navegacion variaba de
tres a cuatro horas, segun la altura del rio permitiera navegar por
la “Zanja Marcadal” o por “Las Nueve Vueltas”, un tramo mas
largo. Cuentan los embarcados que al entrar en “La zanja”, el
barco bramaba debido a la poca profundidad del agua que agitaba
debajo de sus hélices.
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Tren de pasajeros subiendo al Ferry en Misiones. (Gentileza Museo Ferroviario Nacional)
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De ese canal se cuenta una anécdota no del todo confirmada. Se
dice que fue realizado a pala por un poblador aleman. No era la
intencién unir los rios sino separar solamente alguna parte de la
isla para su uso personal. Pero lleg6 con su canal hasta un arroyo
que desembocaba en el otro brazo. Enterado de que habia unido
los brazos del Parana -cuando una comision de Prefectura trato de
localizarlo para felicitarle por tan beneficiosa labor- desaparecio
de la zona y no regresé nunca. Asi dio nacimiento a la leyenda
que nadie puede poner fecha exacta pero todos cuentan como
veraz. Ese hombre pensaria que querian arrestarlo por cometer un
delito al no estar autorizado. Luego el rio hizo su trabajo por
medio de la corriente y luego el dragado. Pero el canal era poco
profundo y si el nivel del rio era bajo no se podia pasar.

En cambio, el trayecto desde Puerto Ibicuy a Dock Sud era de
aproximadamente 200 Km que insumian unas diez horas, también
variaba segun el barco, el clima y el estado del Rio de La Plata y
habia horarios para ingreso y egreso por el movimiento del
puerto.

De Posadas a Paraguay eran solo cuatro kildémetros de navegacion
que insumian mucho menos, entre 20 minutos y media hora en
total. Hay que considerar que el tiempo de maniobras era también
menor ya que los trenes eran mucho més cortos.

La navegacion por el rio tenia sus dificultades, sobre todo en los
primeros tiempos, donde solo la pericia de los navegantes
permitia llegar a destino por falta de equipamiento técnico para
una navegacion mas segura. Tal vez el tramo mas riesgoso era el
que realizaban los barcos que se dirigian al Dock Sud por el
Parana Guazu y el Rio de La Plata. Este estuario es imprevisible
respecto a su estado de navegabilidad y la poca profundidad, lo
que hacia que el barco pudiera encallar sin tener la costa cerca,
como en el caso del Parand. Uno de los mayores riesgos lo ofrecia
la neblina. Esta impedia observar el acercamiento de otras naves o
de obstaculos para la navegacion, como barcos hundidos o balizas
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de sefialamiento. En los tramos del Parand, las maniobras en las
curvas del rio siempre podian presentar un riesgo. Se anunciaba la
entrada del barco en esas zonas de mayor peligro con togues de
silbato, advirtiendo la presencia del buque.

Los pasajeros y pueblos de la costa

Respecto al movimiento de trenes en tierra, corrian distintos
servicios, desde el mas extenso a Asuncion del Paraguay, hasta las
conexiones con ramales hacia pueblos del interior. En su época de
oro, el ferrocarril en la mesopotamia se habia extendido hacia
todos los rincones. La formacion “madre” era la del tren
denominado “El Gran Capitan” que, partiendo de Lacroze llegaba
hasta Posadas. Pero también se podia ir a Corrientes, en “El
Correntino”, desde Parand a Concepcion del Uruguay o
Gualeguaycha, con todos los servicios de conexiones intermedias.
Otro denominado “Salto Grande” que corria entre Lacroze y
Concordia. En Corrientes, un tren de trocha minima (que se
inicié para uso industrial) luego fue comprado por la provincia
siendo llamado “Tren Econdmico Correntino”, unia el centro con
la capital. Se podrian llenar muchas paginas con datos de ramales
y servicios, pero estaria este libro incompleto sin una referencia a
los singulares pasajeros del ferrocarril.

Los servicios de trenes se dividian en categorias del pasaje. Clase
turista o Unica, primera clase con asientos mas comodos, coches
“Pullman” con aire acondicionado, apoyo para las piernas y una
mesita rebatible junto a la ventanilla. Un coche comedor donde se
servia el almuerzo separado por horarios para cada categoria.
Coches dormitorio con capacidad para dos y cuatro personas,
coches furgbn o de encomiendas y coche bandejas para
automoviles. También en algunos servicios hubo coches cine y
otros ambientados como bar e incluso pista de baile. La cantidad
de coches de un tren de pasajeros de larga distancia era de doce a
catorce. La comodidad de un viaje estaba asegurada, sobre todo
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en los servicios mas exclusivos. Y cuanto més atras en el tiempo
se buscan datos, mas lujosos y completos resultan los servicios
prestados a bordo.

Un simpatico chamamé de los afios 70 (“De Lacroze a Curuzu”)
le puso letra y mdsica a la experiencia de viajar por tren hasta
Corrientes. Cuenta las aventuras de un pasajero enamoradizo
viajando por el tren que avanza hacia el interior. Porque trenes y
ferrys fueron testigos del nacimiento de muchos amores. En las
década del 60 y 70, el ferrocarril era adn el principal medio de
transporte hacia el litoral. Pero no se trataba de transportar solo
pasajeros: la cultura toda de una regién viajaba a bordo de esos
trenes. Ellos corrian todos los dias y las principales
combinaciones aln estaban activas. El ambiente dentro de un
coche de clase Unica era una postal repetible casi a diario.
Saliendo de Lacroze, el clima se iba poniendo mas litoralefio de
forma proporcional a la distancia que separaba al pasaje de su
destino. No era el mismo en los viajes de regreso a Capital. En
efecto, cuando el tren arribaba a Zarate, ya se habian
desenfundado todas las “verduleras” y acordeones a piano
presentes en el convoy. Ellos eran la musica del tren y su gente.
Las poco mas de dos horas que separaban a Buenos Aires de
Zarate eran suficiente para ese “caldeamiento musical”, que tenia
su remate en las tres a cuatro que demandaba el viaje en el barco
La gente se bajaba de los coches lanzandose a recorrer todo lo que
podia. Maxime si era el Tabaré, o el Carbd, los mas “coquetos” de
la flota. El personal a bordo debia poner cadenas con un cartelito
“No Pasar” en los sectores vedados al publico. jPero la gente
pasaba igual! jQuerian curiosear todo!! La sala de maquinas, el
puente del capitan, los depositos, los botes salvavidas... jTodo!! .
Los pasajeros caminaban por cubierta, subian a la toldilla, donde
se sentaban en los asientos con vista al rio si el clima lo permitia,
sacaban fotos, vivian la travesia. Entre los mas “encendidos” por
el clima, los correntinos llevaban la punta. Era impensable un
viaje sin tener de fondo los acordeones ejecutando algln
chamamé. Y para que no poner celosos a entrerrianos y
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misioneros, cada tanto se escuchaba chamarritas, polcas o
guarafias. EI movimiento del coche en las vias parecia que
marcaba el ritmo. Los méas apasionados, afirmaban que en verdad
era el tren que bailaba al compas. Pero a nadie molestaba aquel
concierto improvisado, y si la melodia faltaba, el viaje se tornaba
incomodo, cansador y vacio. La musica y el canto le daba ese
clima y el pasaje se convertia en una hermandad en trayecto hasta
el atracadero o cuando se apagaban las luces de los coches.

El viaje en Ferry era una experiencia inolvidable para los chicos
que lo disfrutaban con sus narices pegadas en los vidrios de las
ventanillas, mientras se hacian las maniobras de ascenso y
descenso al barco. Los adultos también disfrutaban esas horas a
bordo, que marcaban el inicio de otro viaje mas extenso, hacia
alguna ciudad de litoral o, en el otro sentido, el ingreso al ultimo
tramo del viaje. Tal era de grato que se vendian postales para
recuerdo. Este crucero “gratis” por el rio era una situacion
bastante inédita en sus vidas, ya que durante el siglo XX fueron
desapareciendo este tipo de viajes por los rios del pais. Es mas, se
podria decir que “se los fue llevando” el tren. EI barco no
encarecia el pasaje ya que estaba incluido como un servicio
necesario. Y si se sacaba boleto en Zarate o Ibicuy hasta la “orilla
opuesta”, se abonaba la tarifa vigente de un viaje en tren de unos
cuarenta Kildémetros y no un paseo en barco. O sea que era
ciertamente un recorrido por el Parana con un valor agregado pero
“gratis”.

Para los mas jovenes, “colarse” del guarda sin pasaje, entre Zarate
Alto hasta el embarcadero, o entre Puerto Ibicuy a estacion Holt,
después de una jornada de pesca, era una experiencia que marcaba
la llegada de la adolescencia. Ademas, permitia aspirar algo de
ese ambiente cultural del tren. Ir un poco mas alld y subir a bordo
para “saltar el Parana” ya significaba la época de tomar distancia
de los padres. Pisar el suelo de otra provincia tenia un caracter de
aventura mayor reservada para los iniciados. Porque, aln a poca
distancia, las culturas se diferenciaban bien. Cuando se iniciaba
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un viaje por los trenes del litoral la entrada a la vida adulta era un
hecho inminente. Sea que se fuera o volviera de “la colimba" -si
el destino hubiera sido alguna ciudad del litoral- o si se viajaba a
otra region del pais donde llegaran los trenes, con el pase libre
para tal ocasion. También si por esos rieles se transitaba por
primera vez a conocer Entre Rios, Corrientes, a la tierra colorada
de Misiones o sus majestuosas cataratas.

Pero no solo los pasajeros disfrutaban de los Ferrys. En todas las
ciudades donde estuvieron quedan muchos recuerdos de su paso.
En Zarate, el pasar de ellos por el rio era anunciado con un toque
de silbato frente a prefectura. Para el Dia de las Américas se
vestian con banderas de todos los paises. En verano, la gente
desde los balnearios del Parana de las Palmas, los veia pasar
constantemente. El rio en esa época no estaba tan dragado, por lo
que su caudal era menor. A su paso, hacian que el agua descienda
bruscamente antes de llegar, como si “la tragaran”, para luego
devolverla hasta la costa en forma de olas. Eso era aprovechado
por los chicos para tirarse de cabeza a las olas, como en un
agitado mar. Y si se cruzaban dos, el batir del agua era una
experiencia irrepetible.

También mirar las operaciones de carga y descarga de los trenes
tenia para muchos su encanto, observando las complejas
maniobras, coordinadas en un lenguaje incomprensible para
quienes no eran ferroviarios. Mucha gente paseaba por la zona o
aprovechaba cuando el barco estaba sin vagones para subir y
sacarse fotos. También los sonidos del Puente de Trasferencia
eran una estampa de la ciudad y su rio. Los del embarcadero, y de
las maquinas perduran en el recuerdo de la gente. Mientras el
Puente de Trasferencia se accionaba, se dejaba oir un sonido de
crique caracteristico generado en los seguros mecéanicos de las
maquinas que accionaban el ascenso y descenso. Otro tanto
ocurria en Ibicuy y Posadas, el recuerdo de los barcos es evocado
por quien los vio y los vivio, y algunos comparten aquel recuerdo
como un tesoro.
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De nieblas, accidentes y naufragios

Los ferrobarcos que navegaron el Parané no estuvieron exentos de
accidentes a lo largo de los afios que prestaron su servicio.
Algunos tragicos, otros con pérdidas econémicas y unos cuantos
tan solo fueron accidentes menores.

El que se recuerda como mas infortunado es uno que sucedid en
Zérate el 22 de Noviembre de 1922, cuando el Parera envistio a la
lancha de pasajeros de la familia Giustti, muriendo ahogadas 14
personas. Esta tragedia llega en el relato del vecino de Zarate
Francisco Raul Graciarena, tal como lo contaba su abuela,
Catalina Limbertti, que sobrevivié al accidente junto a su esposo,
Francisco Ferndndez, aferrados a dos cajones de cerveza de
madera flotando, que en aquella época tenian manijas de soga y
eran bastante grandes. Catalina contaba que, volviendo del arroyo
Nacurutd, donde muchas familias de la ciudad concurrian a
quintas de descanso -a la altura del frigorifico Anglo- el piloto
confundio las luces del Parera con las del muelle del frigorifico,
que era una construccion bastante reciente. Pese a que la hija, que
viajaba al lado, le advirtié la confusién, el testarudo timonel no
quiso reconocer su error, y asi fue como el barco envistié la
lancha, llevandose la vida de dos familias enteras. En el
cementerio de Zarate se erigié un mausoleo que aun perdura, con
el nombre de personas de las que se rescataron los cuerpos, que
fueron siete y una mencidn a los siete desaparecidos que versa:
“Yacen en la profundidad del Parana de las Palmas”.

En una de las caras del monumento puede leerse una poesia en el
marmol:

“Partieron felices en el azul del cielo,
Y el canto de la alondra mafianera,
De vuelta al hogar,

Al caer la tarde,

Escucharon la etegia del ave
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Anunciador de la desesperanza

De la vecindad

De la noche eterna...

La ciudad maternal levanta este mausoleo
Interprete del dolor de la tragedia més intensa
Que gravito en el corazon de sus hijos...”

Otro accidente, aunque menos fatal, fue el choque que se produjo
el 30 de Junio de 1926, a las 9.30 de la mafiana, entre el Carbo y,
nuevamente, el Parera. En esta ocasion la niebla fue culpable.
Ocurri6é en un lugar ancho del rio conocido como “Vuelta del
Machete”, frente a la quinta llamada “La Vasconia”. Produjo el
hundimiento de este Gltimo en solo quince minutos. Si bien no
hubo victimas fatales, tres tripulantes heridos debieron ser
trasladados a Zarate. EI Carb6 navegaba aguas abajo, al mando
del capitan Antonio Rodriguez. Llevaba 24 vagones jaulas con
ganado y el Parera lo hacia en sentido contrario, trasportando
ocho vagones también de carga. La investigacion de prefectura
sefiala que el barco hundido fue envestido por babor y al centro,
provocando el chogque un gran rumbo en su casco por debajo de la
linea de flotacion, a la altura de la sala de maquinas. Fue ese
boquete por donde se abrié camino el agua hacia el interior. Sin
embargo, ambos barcos no se separaron después de la colision. El
Parera continu6 enganchado a la proa del Carbé por diez
minutos, navegando asi a la deriva de la corriente del rio hasta su
hundimiento. Esto permiti6 a la tripulacion abandonarlo y pasar al
otro, evitando pérdidas de vidas. Aungue el Carb6 también quedo
mal herido -haciendo entradas de agua- sus bombas de achique
permitieron mantenerlo a flote para que la tripulacion encalle la
proa a la costa y asi evitar su hundimiento. En esa época el barco
no tenia radio, por lo que debieron llegar a algun lugar de tierra
desde donde telegrafiar a Ibicuy pidiendo ayuda. En tanto, al
trascurrir la mafiana un remolcador de nombre “Angelina B”,
aparecio en el horizonte y permitio evacuar los heridos. En Zarate,
hasta casi las 14 Hs. no se supo nada del accidente hasta la
llegada del mencionado remolcador. Ni bien en Ibicuy se conocid
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la noticia, el Mercedes Lacroze concurri6 en auxilio. Los heridos -
que no fueron graves- eran todos extranjeros, como solian ser las
tripulaciones de los primeros barcos. Dos eran fogoneros -uno
arabe y el otro griego- y un cocinero -de origen ruso- todos del
Parera. Debido a la gran cantidad de agua que ingreso, el
Capitan, Sr. Alfredo Fontana, nada pudo hacer para salvar el
barco, que quedd hundido hasta el puente superior, recostado
sobre babor, y asi continud hasta que el éxido y el rio hicieron su
trabajo, haciendo desaparecer el casco de la superficie del agua.
El lugar del hundimiento aldn se encuentra balizado. Con motivo
de este accidente, el servicio se entorpecio. Las reparaciones
Ilevaron su tiempo y, con un barco menos, el Lacroze ni siquiera
era el mas adecuado para cumplir el servicio solo. El sistema de
ferrobarcos Ibicuy-Zarate tuvo ese afio su momento critico, hasta
que paulatinamente se incorporaron los tres mas nuevos y se
ampli6 el servicio al puerto de Buenos Aires.

Otros accidentes de que se tiene registro ocurrieron entre al
chocar entre si o con otros barcos. El Dolores de Urquiza en 1973
fue sorprendido por una tormenta en el Rio de la Plata y, debiendo
enfrentar fuertes olas, casi sucumbe. Finalmente, al llegar a Ibicuy
fue necesario remover de cubierta con gruas especiales cuatro
vagones, pues habian descarrilado de sus rieles y por milagro no
cayeron al agua. No fue la Gnica vez que el Rio de la Plata depar6
sorpresas desagradables. Algo similar habia ocurrido con el Carbd
anteriormente. Su amplia toldilla, oficiando de vela, incliné de tal
modo al barco durante varios kilémetros, tanto que casi lo hundi6.
En esta ocasion no ocurrié nada, pero todos regresaron a puerto
después de una jornada muy movida.

Con menos fortuna fueron otros choques, que ain se cuentan en
reuniones de amigos ferroviarios y en la gente de Ibicuy y Zéarate,
algunos de ellos con pérdidas materiales, pero por suerte ninguna
vida. Un choque del Urquiza con el Mitre ocurrié cuando ambos,
cargados con coches de pasajeros -llegando a la Vuelta de San
Antonio en el Parana de Las Palmas- se encuentran casi de frente
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en mitad de la noche oscura. De la proa del Delfina quedo
colgando peligrosamente un viejo coche furgon, que por muy
poco no cae al agua.

Algo similar ocurrio con el Tabaré cuando el 16 de junio de 1977,
un dia de niebla espesa. El buque tanque Astra Chubut navegaba
aguas arriba, por el Pasaje Talavera y el mencionado ferry lo
hacia por el Parana Guazu, en la misma direccion. Habiendo
puesto proa para ingresar en la Zanja Mercadal cuando ambos
venian en su navegacion con los radares en servicio y en
comunicacion radial con el Contrase Zarate de Prefectura. En la
zarpada del Tabaré se le informé que ambas embarcaciones
estaban de vuelta encontrada, con bancos de niebla. Al llegar al
paraje de las Cinco Bocas, el Astra Chubut lo embiste por la
banda de babor, a la altura de la cabina de mando. El impacto lo
recuesta sobre el veril izquierdo de la Isla del Vizcaino, no
separandose por correr el ferry riesgo de hundimiento. Asi unido,
lo aguanta contra la costa con maquina lenta hacia adelante, hasta
tanto llega al lugar la ayuda de Prefectura. Desde Puerto Zarate se
destacd una lancha réapida y otra de Baradero, como asi mismo
personal de la torre de observacion ubicada en la entrada a la
Zanja Mercadal en otro bote con motor. Esta torre era la mas
proxima al lugar de la colision. Asimismo se solicitd la
colaboracién a la Agrup. de Ingenieros Anfibios 601 del Ejército
con asiento en Puerto Irigoyen de Zarate (Balsa Militar) donde
destacaron un bote rigido con motores fuera de borda y equipo de
tres hombres ranas. Se montd un operativo de flotadores y
bombas de achique al Tabaré por el rumbo producido, lo que
demand6 que lo tuviera aguantando mas de 24 hs hasta que se
logro soldar parte del casco y de esta manera regreso a Ibicuy para
terminar su reparacion provisoria y luego su asistencia en el
astillero Astarsa de Tigre. Esta colision podria haber terminado en
una tragedia, pero solo cayeron dos vagones de carga al agua.
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Las colisiones de los ferrobarcos tenian mucho que ver con las
severas condiciones de navegacion que se daban en el rio:
neblinas, tormentas, bancos de barro o arena. Esto dificultaba la
navegacion, en epocas donde no existian los adelantos técnicos
que permitieran una mayor seguridad. Sin embargo la destreza de
los pilotos era extraordinaria y gracias a ello se logré que el
servicio funcionara tantos afios. Las reparaciones mayores de los
barcos en los 60-70 eran realizadas en los astilleros Tandanor, en
Puerto Nuevo. La salida del servicio de los mismos siempre
provocaba demoras, especialmente de los trenes de carga, lo que
producia que se acumulen grandes cantidades de vagones en las
playas de maniobras de Ibicuy y Zarate.

Los choques no fueron los Unicos accidentes que sufrid el sistema,
también los hubo en el puente de transferencia y en las playas de
maniobras como consecuencia de descuidos o fallas técnicas. Uno
de los registrados fue el corte las ligas del puente de trasferencia
de Ibicuy, que se cayo al agua mientras ingresaba al barco un tren
de carga. No hubo que lamentar victimas pero la reparacion del
puente demando bastante trabajo y tiempos de demora.

Otro siniestro con saldo luctuoso tuvo lugar en Zarate el 27 de
marzo de 1975 cuando tres hombres se encontraban pescando,
muy cerca de las hélices detenidas del Tabaré, en una fragil
canoa. Ocurrié cuando al encender las propelas del barco, el
remolino producido en el agua dio vuelta el bote y los tres
desaparecieron de la superficie. En los desesperados intentos por
ayudarlos desde cubierta se arrojaron salvavidas, pero nada se
pudo hacer. Los tres perecieron ahogados.
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Colision del “Delfina Mitre” con el “Dolores de Urquiza” (Gentileza Gabino Pérez)

Resultado de un choque en el Dolores de Urquiza (Gentileza Gabino Pérez)
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Un fallo en el puente de transferencia de Ibicuy envi6 este vagon frutero al agua en 1963
(Gentileza Adrian Messino)

El recuerdo de un pasajero realmente
mareado

La visita a la Argentina del Principe de Gales, Eduardo de
Windsor se produjo en los meses de agosto y septiembre de 1925,
respondiendo a una invitacion del gobierno argentino. El
Presidente de la Republica era entonces el Dr. Marcelo Torcuato
de Alvear, buen amigo de los ingleses. El proposito de su visita
fue estimular las relaciones econdmicas angloargentinas y de
hecho, la presencia del Principe Real fue positivamente recibida
por los circulos comerciales en Gran Bretafia ya que, en su
opinidn, iba a repercutir en la disminucion de los precios de las
mercaderias britanicas. El fin buscado era competir en mejores
condiciones con las procedentes de los Estados Unidos, Alemania,
Francia, Italia y Japon. Asi como lo hizo en otros lugares del pais,
en Zarate también visitd el frigorifico Anglo. Un andlisis de las
fechas deja claro que al afio de su visita el servicio de ferrobarcos
se extendid con la incorporacion de los tres nuevos, construidos
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también en Inglaterra. Estos podian hacer el recorrido al puerto de
Buenos Aires, donde se habia instalado el nuevo embarcadero v,
por “casualidad del destino”, otro frigorifico a pocos metros del
mismo: el Anglo de Avellaneda.

Pero es cosa sabida que el principe no era afecto al protocolo, y
este le resultaba una carga pesada de sobrellevar, asi que cuando
podia se salia del rigido clisé al que su sangre real le habia
determinado. De hecho abdicé al trono para casarse con su amada,
una mujer americana divorciada que no provenia precisamente de
la nobleza. Esta cuestion en los circulos reales planteaba un
verdadero escandalo. Para que su estadia sea un poco mas
soportable, mientras estuvo en el pais viajo por el interior y, en
una de esos viajes, estuvo en Ibicuy, donde llegé a bordo del
Lucia Carbdé.

Parte de esta historia ha sobrevivido por tradicion oral entre los
obreros del riel. jAquellos trabajadores no salian del asombro! jSe
trataba del principe heredero del trono de Inglaterra! Un pasajero
exclusivo a bordo de su barco. En Ibicuy era esperado para
inaugurar la Cruz de los Caidos, que aln perdura. Se trata de una
enorme Cruz erigida en honor a los trabajadores del riel que
acudieron a la primera guerra mundial ofrendando su vida. Entre
estos se encontraba un hijo de Follet Holt. Asi que para recibir a
tan distinguido pasajero, se extendi6 una alfombra roja por donde
este pisara. El recuerdo popular evoca que habria llegado al lugar
bastante mareado. Claro que no faltaron afirmaciones de que ese
efecto no se debia al viaje... Se cuenta entonces, que cuando
descendio del coche que lo trasladd a la estacion, fue necesario
asistirlo para que se oriente hacia el molinete que separaba la
escalera real del lugar de homenaje y, durante el acto debieron
simular el asombro por su estado.

Luego continué su viaje por otros lugares de Entre Rios y
Corrientes.
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Cap. 4 - La gente de los Ferrys

Personal de Zonas Norte y Sur en los ferrys (Gentileza Analia Colazo y Raul Badaracco)

Gabino Pérez, el hombre que recuerda con
las manos

Gabino naci6 en Arroyo Tala, el 26 de Julio de 1936. Se crio en la
isla, a la vera del rio. Sus afios de infancia trascurrieron entre la
caza y la pesca. Su familia, buscando el suefio de mejores
posibilidades se mudo cerca de Ibicuy, que en esa época ofrecia
futuro para cualquiera que se acercara al pueblo -porque siempre
habia algin trabajo- dada la actividad econdémica asociada al
ferrocarril. Alli habia gente con plata para venderle el producto de
su pesca. Aun recuerda cuando encaraba las calles de la “ciudad
de arena” para “palanquear con la romana”, tal como se
denominaba la venta del pescado atado a las puntas de una cafia
que se pasaba por el hombro para vender por las calles al grito de
ipescador! Para atender el peso al cliente llevaba una balanza
romana. Esta consistia en un gancho de donde colgaba el pescado
y un brazo por el que corria una pesa marcando los kilos en una
escala. Para estar mas cerca de la ciudad se mudaron frente al
puerto, y asi pudo concurrir a la escuela de entonces, que era la
N°39 donde curso hasta cuarto grado. Aun recuerda, la familia
Steward, los hijos del Jefe de la Aduana. Con ellos aprendi6 a leer
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y escribir. En Ibicuy, Gabino supo trabajar en la descarga del
carbon para las maquinas del ferrocarril. Eran afios de trabajos
duros, escasa paga y pocos derechos. A sus 14 afios ya trabajaba,
pero debia hacerlo en compafiia de dos adultos, porque si se
accidentaba, la empresa no se hacia cargo y quedaba sin cobrar
los dias que no pudiera trabajar. Si no habia trabajo en el carbon
lo hacia en alguna cuadrilla para la municipalidad, arreglando las
calles, podando algun arbol, etc. Era la época que Don Hipdlito
Rivero era Intendente y Norberto Capodénico capataz general, tal
como lo recuerda.

En esos afios, no habia caminos, solo el ferrocarril unia a Ibicuy
con el resto del pais, pero aungue hoy se vea extrafio, la vida era
posible, ya que todo lo que se puede llevar actualmente por
carretera, antes corria por tren. Ibicuy no estaba aislado como
seria el caso presente si una ruta se cortara. Y de hecho, el
ferrocarril era el lugar en que cualquier persona querria trabajar,
porque era la mas estable forma de ganarse la vida que habia en la
region. Asi que alli apuntaba su deseo de trabajar en el ferrocarril.
En las playas de maniobra miraba con envidia los obreros del riel
en sus puestos de trabajo seguro, y los trabajadores de los barcos,
contentos de contar con el jornal y progreso para sus familias.
Pero aun sentia que aquella posibilidad no fuera para él, un
“nutriero” de la isla llegado al pueblo destinado a “palanguear” en
las calles. En su interior tal vez sentia que no seria candidato
interesante para ocupar los puestos que, en su mayoria, eran para
personas con familiares trabajando o recomendaciones de
conocidos de los Jefes. Pero él tenia su honestidad y las manos
disponibles para hacer lo que fuera. Después de todo, bien
acostumbrado estaba a “agachar el lomo”.

Desear lo mejor es destino de los hombres que buscan progreso,
asi que no recay0 en sofiar lo que parecia improbable. Y lo
imposible lleg6. Ocurrid, como lo recuerda hoy, un 14 de febrero
de 1955 a las diez de la mafiana, cuando un amigo, el “Negro”
Campania le dio la noticia de que ingresaria a trabajar en uno de
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aquellos hermosos barcos que tantos afios vio pasar desde la
costa, o arriba del bote mientras recorria el espinel. Y alli fue,
siendo recibido por la gente del ferrocarril. Por el entonces
capitan del Lucia Carbo, Don. Diego Barvert, que lo acogiéo como
uno mas, aunque Gabino sintiera que no fuera ese su mundo. El
dia de ingresar a las mejores posibilidades que su familia, y él
mismo buscaron, habia llegado. Y asi empez6 a navegar el
Parana, a bordo del barco que serd su compafiia por muchos afios
y del que vivira fascinado para siempre.

Gabino fue incorporado como
mozo. Un trabajo desconocido ya
gue poco sabia de platos y vajillas
las que, conforme a la costumbre
de la época, se servian segun el
orden de jerarquia. Pero no
conocer el oficio no fue obstéaculo,
porque la conciencia trabajadora
de entonces siempre movia a la
solidaridad. Le ensefiaron lo que
tenia que aprender y asi lo hizo.

Entre mate y tortas fritas van saliendo “a flote” los recuerdos para
comentar su historia. Uno seguido del otro y los detalles abundan
en nombres, anécdotas y datos que quiere dejar plasmados en este
libro. Asi fueron pasando los afios con el régimen horario de 24
dias de servicio por 6 de franco. También navego en el Lacroze y
supo estar en tierra, en el taller de ajustaje cuando Félix NUfiez era
el jefe.

Pero la obra del gran puente de Zarate, que vio crecer desde la
cubierta de su barco un dia se concluy6 y puso fin a la vida de los
Ferrys que tanto significaban para él. Por vueltas del destino,
cuando los barcos fueron llevados al puerto de Ibicuy para esperar
su venta, él termind siendo sereno del mismo donde empezé su
carrera y acompafio hasta su viaje final, llevado por remolcadores
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del rio por los adquirentes. Luego trabajo en oficina de
suministro, viendo afio tras afio la depredacion avanzar sobre lo
que en otra época era sinonimo de orgullo y especialmente para él
representaba el simbolo de su ascenso social. Mientras se radico
en el nuevo destino le llegd el tiempo de jubilarse. Finalmente
vino la opcién de cambiar a otra region o jubilarse, y él decidid
quedarse en Ibicuy. Los 36 afios de servicio concluyeron en una
jubilacion casi obligada en 1991 de la mano de la privatizacion.

Después de retirado, como negandose a perder el recuerdo y la
vivencia de tantas horas a bordo, se dedicé a realizar maquetas de
cada uno de los barcos. Una a una fue tallando en madera las
formas, con la paciencia que sus manos pueden trabajar, tratando
de copiar cada detalle menor. Pero en especial la de aquel amado
Carbo.

Hoy se lo puede encontrar en su casa, frente a la estacion Holt,
donde vende carnadas a los turistas que van a pescar a lbicuy,
Mazaruca o La Argentina. Cuando ve alguien andar por los
andenes de la estacion o la playa de maniobras, se le acerca cual
celoso guardian, como si aun le correspondiera esa funcién de
sereno, en medio de la realidad de un pueblo donde todo lo que se
pudo rapifiar e intrusar ya fue hecho.

No exagero si digo que Gabino anda nostalgico por la vida y el
recuerdo lo acorrala mas de un momento, mientras sus manos
tallan Ferrys de madera, como negandose a aceptar que los dias
de oro del ferrocarril han pasado y no volveran.
Sus maquetas tienen el valor de ser las artesanias creadas por las
manos de un pescador islefio. Que un dia sofid trabajar en los
ferrys.

Y nunca desperto.
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Bienvenido Jesus Abramor, el hombre que
anoto todo

Nacié en Gral. Galarza en 1927, y como sus padres eran muy
religiosos le pusieron un nombre que honrara su fe. Asi se llamo
Bienvenido Jesus y llegada la adolescencia salié a caminar por los
rieles de Entre Rios trabajando en varios destinos del ferrocarril.
En 1946, un 27 de mayo, aun bajo propiedad de los ingleses, entrd
a trabajar y tuvo varios destinos hasta que en 1951 llegé a Ibicuy,
donde fue auxiliar de estacion y relevo del Segundo Jefe.

Bienvenido es amigo de los datos, numeros, medidas, fechas, todo
aquello que puede dar precision al relato. jY todo lo anota
puntillosamente y lo guarda bien registrado!

Asi recuerda que las tripulaciones estaban integradas por un
personal de 250 personas de
las cuales su distribucion
detalla en unos cuadernos
jjunto con los nombres de
cada miembro! Cada barco
tenia una dotacion de 40
personas, de las que estaban
en servicio 30 por turno. La
tripulacion consistia en:

Un Capitan titular y otro
relevante, Dos Baqueanos de ruta (Oficiales de rio), Cuatro
timoneles, Un Jefe de Maquinas, mas un relevante, Dos
Maquinistas (Primer y segundo maquinista), Personal de
maestranza, Ayudante de Cocina, Mayordomo y relevante, Tres
mozos, Personal de cubierta subalterno, Primer y segundo
contramaestre, Cuatro marineros Primer y Segundo cocinero. Y
los nimeros siguen: En total, en el puerto de Ibicuy, trabajaban
362 personas, este nimero incluyendo los embarcados, que como
se consignd eran 250 cuando finalizé el servicio. El personal a
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bordo estaba distribuido en dos gremios: Los de la Union
Ferroviaria y los del SOMU (Sindicato Obreros Maritimos
Unidos), porque eran navegantes ademas de ferroviarios. Pero
hubo mas gremios, lo que supo ser fuente de mas de un conflicto
si habia discrepancia entre los gremios por algin paro, ya que al
estar distribuido el personal, si algunos paraban el barco no podia
salir, y si ellos no andaban, el ferrocarril tampoco.

El personal del puerto en Ibicuy estaba compuesto, relata
Bienvenido, de la siguiente forma: 17 Puenteros (Atendian el
accionamiento del puente de trasferencia), 43 Administrativos, 36
Trabajadores de talleres, 13 Trabajadores de provision y
suministro  (Almacenes y depositos), 5 Encargados del
combustible. A estos ultimos le decian petroleros. También
guarda cuidadosamente una lista de Capitanes y personal de a
bordo que conacio.

Otro recuerdo que “sale a flote” es la operacion del puente de
trasferencia durante las inundaciones de los afios 82-83. El rio
habia llegado a tal altura que para poder operar era necesario
introducir a bordo vagones llenos de arena. Esto permitia que el
nivel de flotacion de los barcos descienda con el peso agregado y
el techo de los vagones no toque la parte superior del puente.

La naturaleza del trabajo en los ferrys requeria que las tareas se
distribuyeran, por lo que cada persona ocupaba su puesto de
trabajo especifico. Ademas, hay que tener en cuenta que en un
barco, el personal trabajaba una jornada laboral como en tierra,
pero después no podia bajar a ningun lado cuando terminaba su
horario. Asi que la cantidad de gente que integra la tripulacion es
mas numerosa que la que estaba en cada momento en su puesto,
porque otro turno estaba descansando. Un grupo aguardaba en
tierra una semana con su franco. Este nUmero de personal hacia
que el costo de operacion de un barco fuera elevado. Sin embargo,
en la época del ferrocarril los puestos de trabajo eran estables, y
una persona no hacia el trabajo de tres o cuatro.
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La movilidad social dentro de la carrera ferroviaria estaba
limitada para el trabajador solo por su antigliedad, puesto que se
trataba de un trabajo seguro. Salvo que vinieran tiempos de
reduccion de personal o cierre de ramales, los que implicaba una
invitacion a solicitar un retiro voluntario o cambiar de destino.

Bienvenido recuerda varios de esos momentos de cambios buenos
y malos. Como entr6 a trabajar en época de los ingleses, vivio
desde adentro el momento de la nacionalizacion, cuando el
gobierno del Gral. Perén compro6 los ferrocarriles pasando a ser
del estado. También recuerda la gran huelga por la politica de
ajuste del Plan Larkin -cuando Frondizi era presidente- y lo que le
siguid luego, como la militarizacion del servicio, con Ongania.
Cuando llegé el peor momento de Ibicuy, después de la
inauguracion del Complejo Zarate Brazo Largo, Abramor optd
por un traslado a Zarate. Asi que es un testigo privilegiado del
desmantelamiento de las instalaciones de Ibicuy, Zarate Bajo y
luego, Zarate Alto. Recuerda que el cierre comenzd enseguida
después de inaugurado el puente para los trenes. Esto ocurrié un
afio después de la inauguracion oficial del mismo. Los barcos
fueron trasladados inmediatamente a Ibicuy, hasta su venta. Un
calculo que él mismo realiz6 daba cuenta que el precio de cada
barco no superaba el valor de uno de sus motores. Claro que 1978,
el afio del mundial de futbol Argentino, no era tiempo de protestar
por nada ni oponerse a licitaciones sospechosas.

Todo cambié muy rapido. En un mes aproximadamente Zarate
Bajo quedo sin gente. Al principio con serenos, pero después todo
fue desapareciendo misteriosamente por 6rdenes “de arriba” y sin
ordenes también. Algo similar ocurrié en Ibicuy aunque de modo
un poco mas lento, porque parte del personal siguié cumpliendo
funciones de sereno en los barcos e instalaciones. Recuerda la
enorme cantidad de maquinas a vapor que se acumularon en las
playas de maniobras esperando su traslado para fundirse como
chatarra. También vagones de cargas para reformarse, porque no
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todos eran considerados aptos para subir el puente. Algunos
vagones tenian partes del conjunto rodante fabricados con
maderas duras, esos fueron raleados a Parana, y alli muchos se
reformaron. Todo oper6 como una maquinaria de desarme
perfectamente aceitada. No hubo contemplacion y la época de las
locomotoras a vapor tocé a su fin, hasta que Ibicuy, Holt y Zarate
Bajo paso a ser la nada. En Zarate Alto, la agonia solo duré un
poco mas, porque el tren de pasajeros —al inicio del servicio por el
puente- no podia parar en la nueva estacion ya que no estaba
terminada aln. Para mantener activo el servicio desde Zarate
hacia el litoral, se vendian boletos, pero los pasajeros eran
conducidos en un pequefio tren hasta Escalada, donde hacian el
trasbordo al principal, que venia de Lacroze o del litoral. En la
parte de la playa de cargas se operd durante algin tiempo en el
transporte de mercaderias para la fabrica Celulosa Argentina. Ya
entrados los afios 80, el destino de las instalaciones fue la cesion
al municipio, sin ningln personal. Se proyectaron algunos
destinos turisticos, como la llegada del tren historico, conducido
por una locomotora a vapor y coches antiguos reacondicionados
en el Ferroclub Villa Lynch. También hubo otros planes como un
tren turistico desde la estacion hasta el rio, pero ninguno prospero.
Se destind parte del edificio de la hermosa estacién a un museo
histdrico, pero despues este desaparecio. Con el tiempo, todas las
instalaciones fueron desmantelandose y pasando a ser solo un
recuerdo. Lo mismo ocurrié en Ibicuy, en otra época la sede mas
importante del servicio de ferrobarcos del Parana. En épocas del
proceso, cuando se inaugur6 el puente, no quedaba mucho para
elegir. Gracias que mantener el trabajo fue una opcion. Cuenta
que venian otra vez los “tipos de arriba” con varias hojas de listas
del personal y preguntaban a cada uno si queria un nuevo destino
o el retiro. Si la respuesta era el retiro lo indemnizaban con un
sueldo por cada afio de antigiiedad. Si la respuesta era alguno de
los destinos posibles alli partia el personal sin tiempo para
preparar nada, ni organizar una mudanza con la familia. Lo que
buscaban era que no “prendiera” alguna huelga o protesta
importante, cosa que no ocurrio.
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Y asi vino a parar a Zarate sin aviso previo, solo. Al mes recién
trajo a su familia y ocupd una de las primeras casas del barrio
ferroviario, a metros de la nueva estacion, de la que fue jefe hasta
su jubilacién en 1994.

Otro afio donde aparecieron los mismos tipos “de arriba”, con
nuevas listas. Pero claro, entonces ya no ofertaban otros destinos.

Norberto Cristaldo, el hombre que gravo el

ultimo tren

Norberto Aquiles Cristaldo
nacié en 1941en Buenos Aires,
pero se crio en Gobernador
Antelo, Entre Rios. A los 15
afios ingres6 al ferrocarril y a
igual que todos los otros
hombres del riel recuerdan
exactamente el dia de su
ingreso. Fue el 4 de Marzo de
1957 en su pueblo de Antelo.
Su padre fue Jefe de Estacion en Zarate Alto jubilandose en 1962.
Llegd a Zérate en 1959 y aqui se quedd a vivir.

Paso por casi todos los cargos que un ferroviario podia ejercer.
Asi fue guardabarrera, auxiliar de estacién, cambista, etc. y se
jubilé como jefe de estacidon en Zarate Nuevo. Luego se dio un
paseo por el interior de Entre Rios cuando vino la diaspora de
1978 al inaugurarse el puente. Fue jefe de estacion en el pueblo de
Tezano Pintos. En 1979 volvié a Zarate prestando servicio en
Escalada. Finamente sucedié a Abramor como jefe de estacion,
hasta que lo agarré el cierre del ferrocarril.
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Como todos, Norberto recuerda bien los Ferrys y como era la vida
en ellos. Cuando el barco zarpaba la gente se lanzaba a recorrer
con admiracién el barco. Le pedian a la tripulacion agua caliente
para el mate. Algunos para los viajes en ocasion de las fiestas
andaban preocupados tratando de conseguir un asiento, porque los
coches estaban repletos de pasajeros y era complicado seguir
viaje.

Una de las experiencias mas amargas que le toco vivir en su
carrera fue cuando, siendo jefe en Zarate Nuevo, dio via libre al
altimo servicio de pasajeros. Ese momento quedo registrado en
una grabacion que él mismo se encarg6 de guardar hasta hoy. En
la preparacion de este libro recorrimos atentamente aquellas
grabaciones junto a Marcial Giménez en su casa. Cristaldo llamo
al programa que en aquel afio conducia Rubén lIsidoro en Radio
Nuclear. Este recogi6 la noticia y saco al aire la voz de Cristaldo y
algunos pasajeros indignados. Debe haber sido un momento de
mucha angustia para una persona que dio su vida al trabajo en los
rieles. También apreciamos una grabacién con compafieros de los
Ferrys, entre otros Nocetti y el Capitan Taborda. En torno a la
mesa los temas son recurrentes: anécdotas, descripciones,
accidentes, mucho de lo que integra buena parte de este libro.
Sentarse a recordar los buenos afios con nostalgia era algo comun
entre los ex compafieros ferroviarios, pero él fue mas lejos: gravo
las conversaciones. Con el mismo carifio guard6é recuerdos del
ferrocarril, tablas de horarios, planos de cambios, folletos
turisticos de los servicios, manuales de operacién y varias cosas
mas. Dond al museo de la estacion unas sefiales a kerosén que
actualmente se encuentran en Museo “Quinta Jovita” de Zarate.
Tal vez Norberto quiso condensar esos momentos afiorados
haciendo que perduren por siempre. Seguramente algo de ello
habra sido asi, al menos pude oir la cinta de audio.

La vida da muchas vueltas como el rio que todo lo lleva y todo lo
trae. Algun dia todo lo trae...
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Alberto Blestcher el hombre que salvo los
legajos

Alberto Blestcher vino a nacer en Gualeguaychl, pero solo
porque en aquel tiempo, 1934, las condiciones sanitarias mas
favorables se encontraban en esa ciudad. Y su madre, que era
directora de la escuela 39 de Ibicuy, se traslado para el parto. Pero
todo lo que le sigui6 en su vida lo mantuvo ligado a su Ibicuy
querido.

Al ferrocarril ingres6 un 19 de
setiembre de 1949 cuando
contaba con 15 afios. Su carrera
estuvo relacionada con el é&rea
administrativa, y llegé a ocupar
importantes puestos dentro del
ferrocarril Urquiza. En varias
oportunidades se movid a otros
destinos. Asi supo andar por
Concordia, donde estuvo 12 afios
y llegb6 a ser Inspector
Administrativo de toda la linea Urquiza y fue jefe de la region
fluvial de Posadas. También ocupoé el puesto de Jefe de Personal
de la linea en el afio 1993. De su estancia en Posadas recuerda
varias anécdotas. El recorrido de los Ferrys del norte demandaba
20 minutos de una orilla a otra. El rio en esa zona se pone muy
movido cuando hay tormenta, sus olas parecen las de un mar. Sin
embargo para cumplir el servicio las tripulaciones tomaban con
responsabilidad sus propios riesgos. No recuerda accidentes.

Un recuerdo de Alberto nos llega desde Posadas por la creencia
de algunos tripulantes paraguayos. Cuando el barco se entraba en
una tormenta, solian sentarse en la proa y con un hacha o machete
en la mano hacian la sefial de la cruz “cortando” la tormenta.
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Mantiene muy buenos recuerdos de la relacion con el personal del
pais hermano. Tenia a su cargo buena parte de aquella relacién
que, por tratarse de una cuestion binacional, debia hacerse con
diplomacia. Los coches y repuestos del ferrocarril paraguayo eran
suministrados desde Argentina, Yya que las posibilidades desde
ese pais eran mucho menores. Los coches de pasajeros que hacian
el recorrido eran argentinos. Tal es asi que cuando se cerro el
servicio en el 94 al menos dos quedaron del otro lado.

Otro recuerdo tiene que ver con las caracteristicas de los barcos.
Recordemos que aquellos eran impulsados por calderas a vapor
alimentadas por lefia, mayormente quebracho cortado de los
durmientes de reemplazo o desguace del propio ferrocarril. Para
los foguistas el calor era insoportable ya que tenian que estar a
metro y medio de las bocas de las calderas echando la lefia. Como
el viaje era corto, cuando el barco atracaba ya no se requeria la
misma presion, se tiraban al agua del rio desde cubierta entre
gritos de zapucay. Pero solian pagar un precio con su salud, ya
que entre el calor del cuerpo calentado por el fuego y el agua fria
después se enfermaban terminando muchas veces en el hospital.
Como él era jefe, debia después arreglarselas para conseguir
relevos de foguistas, cuestion nada facil, porque se trataba de una
tarea penosa que pocos querian realizar. La disposicion de los
paraguayos para estas funciones anfibias siempre fue buena. En
cierta ocasion una de las paletas laterales del barco se atasc6 con
un cabo, lo que planteaba el riesgo que algo pudiera romperse. En
esa situacion, un cambista de a bordo se lanzé inmediatamente al
agua desatando el enredo sin la menor duda y con desprecio del
peligro que implicaba. Otra vez se escuchd un zapucay.

Cuando Alberto llego a hacerse cargo en Posadas se encontraba
Casimiro Camino, a quien recuerda como un jefe muy estricto que
exigia los méaximos sacrificios del personal. Asumidas sus
funciones observo que la gente estaba acostumbrada a esa vida
dura, sin casi ningun beneficio. Le llamé la atencion ver que
comian sentados en la via, sin una minima comodidad. Por lo que
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se aboco a hacerles un comedor de empleados. Otro recuerdo de
esas condiciones fue observar que algunos tripulantes de los
barcos comian el sebo que se usaba para engrasar las maquinas, y
luego “bajarlo” con tragos de cafia blanca. Costumbres de aquella
gente, quizd nacidas en una vida de privaciones, que tratd de
mejorar por medio de comodidades que dignificaran las
condiciones de trabajo. Tal vez en parte, por sus inquietudes
sociales Alberto despertd su interés a ejercer funciones de tipo
social, ya que fue Jefe de Recursos Humanos y también se dedico
a la politica, llegando a ser Intendente de Ibicuy.

Blestcher, desde su funcion, debia negociar todos los problemas
con los distintos gremios, que no eran pocos, ya que los
empleados del Departamento Fluvial se agremiaban de acuerdo a
sus funciones. Asi habia un Centro de Capitanes y Bagueanos,
un Centro de Oficiales de Maquinas y un Circulo de Electricistas
Navales. Ademéas de los gremios que nucleaban el personal
ferroviario exclusivo, que eran Sindicato de Obreros Maritimos
Unidos, la Union Ferroviaria y La Fraternidad, del gremio de
conductores. Con tantos sindicatos afectados a la misma actividad
comun siempre era posible que surgieran diferencias en los
reclamos salariales o de condiciones de trabajo. Y un solo gremio
que produjera un paro producia que los Ferrys no anduvieran.
Esto requeria mucha diplomacia al momento de las
negociaciones. A su retiro del Dpto. Fluvial Posadas lo relevd
Sixto Ramon Colazo, quien ejercié la funcion hasta el cierre del
servicio en 1990.

Pero una cuestion que Blestcher siempre llevara en el recuerdo y
que atesora con la satisfaccion de un deber interior cumplido fue
cuando salvo los expedientes de los empleados que, de no haberlo
hecho, hubieran terminado quemados o vendidos como papel por
peso. En efecto, el hecho que narra sucedid en el cierre de Ibicuy,
en 1978. La depredacion fue total. Recuerda que en la oficina del
Dpto. Fluvial habia carpetas que tenian guardados miles de datos,
fotos, investigaciones de accidentes, etc. que fueron destruidos en

105



una fogata, otros fueron vendidos como papel. No es el Unico que
recuerda con tristeza aquella depredacion.

Habiendo estado a cargo de la oficina de personal, tomd la
decision de hacer un inventario expediente por expediente, desde
la creacion del ferrocarril y embalarlas en paquetes con nombres
fechas etc. Todos los legajos del personal del ferrocarril en esa
zona y lo despaché para Concordia. Ubico todo en un cuarto
especial con el secreto guardado por un empleado de confianza
bajo llave. Los afios pasaron, él se jubilé en el 94 y la ultima
informacion que tuvo sobre aquellos expedientes fue que estaban
en un galpon en Escalada. Aquel “secreto” era compartido por
algin personal que rescataba un legajo cuando alguien requeria
cualquier dato, por ejemplo para jubilarse. Hacian una posta de
maquinistas o guardas para pasar a buscar el legajo y remitirlo al
interesado, como una sociedad secreta. Tal la organizacion
informal pero eficiente que los empleados se dieron para
conservar informacion ya que el ferrocarril no guardd algo tan
importante.

Con el tiempo, Blestcher volvié a Ibicuy, ya para jubilarse como
Jefe de Suministro. Entre otras cosas, esa reparticién era el
deposito de chatarra de Ibicuy, el lugar donde terminaba todo el
rezago del material rodante y vias que concluia su vida ferroviaria
en los hornos de acero para fundicion.

Desde alli se vio partir todo el desmantelamiento del ferrocarril
Urquiza y el fin de la historia.
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Analia Colazo, Salvar lo que queda

No es de buena educacion preguntar la edad a las damas, pero con
el lugar de nacimiento no hay problemas. Igual, en este caso seria
motivo de orgullo. ¢Ddénde puede haber nacido Analia Colazo
sino en Ibicuy? Su apellido la delata donde quiera que valla. Los
ferroviarios jubilados la Ilaman carifiosamente “La hija de
Colazo” y es como si nombraran una hija propia y al mismo
tiempo a la de un querido compafiero.

Analia es hija de Sixto Colazo, que
fue ultimo Jefe del Departamento
Fluvial Posadas, el que relevo a
Blestcher. EI mismo que después de
jubilado tomd, junto a otros
compareros, la tarea de mantener
como patrimonio historico del pueblo
a los Ferrys de esa ciudad. Y asi lo
hizo hasta que pudo y mientras tuvo
vida. Hablar de don Sixto y de
Analia es como dar continuidad a una
misma historia. Colazo padre se hizo
cargo de los barcos, junto al Capitan
Arzamendia, creando actividades culturales para mantenerlos
como museo. Hicieron un restaurante a bordo y un museo para
sortear los costos y poder mostrarlos a la gente, en la costanera de
Posadas. Cuenta Blestcher que en un encuentro, Colazo le conto
como se sentia de extrafio atendiendo un restaurante en el barco
que ahora administraban para mantener a flote la historia. Cuenta
Analia que creci6 como la nifia mimada de los ferroviarios de
Ibicuy y Posadas. Asi andaba trepando por locomotoras y barcos,
donde todos la vieron crecer junto a su padre. De esos recuerdos
su alma no se apartdé mas, pero seguramente, mucho menos
después de su partida. Analia trabajo en el ferrocarril en reserva y
venta de pasajes. Como antes lo hizo Sixto, retom6 como propia
la esperanza de mantener la historia a flote y reactivar aquel sello
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historico para devolverlo al pueblo y que se mantenga viva la
memoria. Ya casi ni recuerda cuantas puertas golped y no sabe las
que golpearad hasta que vuelvan a estar en el lugar que deben.
Cuando el servicio dejo de funcionar era secretaria de Gerencia de
Ferrocarriles Argentinos, y debia concurrir a la inauguracion del
puente, sin embargo renunci6 para retornar a su antigua funcion
por no ver el cierre del servicio.

Cuenta detalles de los barcos. En uno de ellos se filmo la Pelicula
“El Mensu” con Maria José Demare, Pablo Alarcon, y Claudio
Garcia Satur. También cuando fueron a prestar ayuda en Santa Fe,
después que cayd el puente colgante de Colasting, en la
inundacién de 1983. Eran especiales para ese trabajo ya que
estaban disefiados para operar en aguas poco profundas. Muchos
son los recuerdos que recorren todos los afios de su infancia junto
a los barcos. Que no terminan alli puesto que aun sigue peleando
por ellos. Cuando puede viajar a Posadas, al llegar va a ver a sus
“nenas de hierro” y luego a “sus chicos”. Las “nenas” son las
viejas locomotoras a vapor, que hicieron el primer viaje ente
Lacroze y Posadas y hoy descansan en la costanera. Para ellas ya
tiene conseguida la pintura, cuenta preocupada, mientras espera
conseguir las rejas para preservarlas, porque nadie cuida nada...

Y “los chicos” son los ferrys, que esperan cada vez un poco mas
desarmados, sobre todo de las partes de bronce, en un nuevo
muelle que adn esta en construccion. En 2012 uno sufrié un
incendio que lo deterior6 ain mas.

Quien dice que un dia se haga realidad los suefios de “La hija de
Colazo” y los ferrys que pueden salvarse vuelvan a lucir su
historia en la costanera posadefia. Como aquel afio que los
retirados del ferrocarril se convirtieron en mozos y cocineros y
tomaron el timon de su propio barco para convertirlo en museo
flotante.

Y contarnos la historia...
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Inauguracion del Museo Ferroviario a bordo del Ferry. Posadas 2002
(Gentileza Analia Colazo)

A

Viaje despedida del servicio de Zona Norte Posadas 1990 (Gentileza Analia Colazo
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Cap. 5 - Una historia que se fue a pique

A partir aproximadamente del afio 30, los ferrocarriles
comenzaron un lento y sostenido retroceso que fue acompafiado
por el cierre de ramales considerados improductivos para una
contabilidad ausente del criterio de beneficio social. El
achicamiento del plantel de empleados, la poca o casi nula
renovacion del material rodante y de servicios, las politicas de
privatizacion indiscriminadas, la intolerancia al cambio, paso a ser
palabra comdn en el lenguaje ferroviario. Las causas de este
retroceso son muchas. Un enemigo mortal: el transporte
automotor de pasajeros o carga y el automovil, iria lentamente
ocupando el lugar privilegiado del tren en otros afios. Esta
competencia rieles-rutas no fue acompafiada de politicas
ferroviarias eficaces, como ocurrié en paises mas inteligentes, y el
sistema languidecié entre quejas y busquedas de culpables. Lo
poco que se pudo hacer para mantener al ferrocarril como sistema
de transporte se vio interrumpido por intereses 0 cuestiones
politicas que solo aceleraron el fin.

Es posible que al momento de la nacionalizacion de los
ferrocarriles estos ya fueran deficitarios, puesto que hacia tiempo
gue no se renovaban las inversiones. En particular durante el
periodo de la segunda guerra mundial, por lo cual, ya era
obsoleto. Los nuevos aires nacionalistas del justicialismo
realzaron el brillo de los servicios ferroviarios con el orgullo de
un sistema nacional integrado. Tras la caida del peronismo, los
gobiernos siguientes intentaron racionalizar el ferrocarril en
competencia con el transporte automotor, aplicando a medias
formulas que no ayudaron. El cierre de ramales y clausura de
servicios sera lo que ira en aumento hasta el cese casi total de los
ramales en la década de 1990. Los gobiernos siguientes no
hicieron mucho mas que anuncios por mejorar la situacion.
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¢ Queée ocurrié con los ferrobarcos en este
contexto?

Los de Misiones trabajaron hasta la inauguracion del puente a
Paraguay en Posadas, al inicio de los 90. Sus calderas dejaron de
quemar lefia misionera y paraguaya. Los motores cesaron de
mover las bielas y las paletas a cada lado del barco dejaron de
rodar mientras el tren saludaba su silbato despidiéndose desde lo
alto del puente. Una multitud acudié a acompanfiar el Gltimo viaje
a Paraguay, en aquella ocasiéon nadie hizo tramite aduanero. La
cultura de la frontera se resiste a aceptar que un rio separe un pais
de otro, y pasar si registrarse es como liberar las tensiones y
reclamar el ejercicio de un derecho natural de hermandad de los
pueblos.

El Ramos Mejia fue el primero en salir de servicio a dique seco en
1988, tal como lo anuncia el periddico “El Territorio” de Agosto
de ese afo, al tiempo que advierte sobre la importancia de
mantenerlos como reliquias histéricas. EI Roque Saenz Pefia
también prestd servicios paseando contingentes escolares y
turistas los fines de semana por el rio, como una manera de dar
sentido a su pronta finitud.

Estos barcos no fueron vendidos, a diferencia de sus hermanos del
sur. siendo en cambio cedidos al Ferroclub de Posadas que,
gracias a la activa participacién de jubilados del ferrocarril, como
ya se explicd, se los mantuvo en buen estado, al menos a uno de
ellos. Durante algunos afios se usaron como museo flotante y se
les dio un lugar dentro del paseo costero de Posadas, sea
usandolos para fiestas o restaurante para mantener el costo de
conservarlos. Todo lo que las personas que quisieron preservarlos
pudieron hacer para mantenerlos lo hicieron. Incluso consiguieron
una declaracion de la Camara de Diputados de Misiones, del afio
2003, que los declar6 Monumento Histérico Fluvial, para
preservar la historia, hasta que los hombres del riel fueron
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dejandonos y otra vez el olvido y desinterés oficial ocup6 el lugar
del carifio y la preservacion de estos bienes culturales. Un
incendio casi termina con uno de los barcos en el 2012. Se siguen
escribiendo papeles, decretos y promesas pero los ferrys de
Posadas contindan deteriorandose siendo vandalizados, con el
riesgo de hundirse un dia. Si este libro sirviera en algo para
apoyar esa causa, solo ello daria sentido al esfuerzo empefiado en
escribirlo. Fueron més valorados por extranjeros que por los
propios argentinos que estamos dejandolos hundir. En alguna
ocasion quisieron comprarlos para retornarlos a Inglaterra como
patrimonio histérico, Y el interés radica en que son los Unicos
barcos a vapor de este tipo que se mantienen enteros con sus
sistemas de traccion a vapor y calderas originales. Actualmente
sobreviven los cascos amarrados al nuevo muelle de la costanera,
pero no se han restaurado ni se destinan a actividades culturales.

Aun flotan, solo porque el rio de la esperanza que todo recuerda
los mantiene a su amparo. Pero mafiana puede ser tarde.

¢, Qué paso con los Ferrys de Ibicuy?

La construccion del Complejo Zarate Brazo Largo sell6 la historia
de los ferrobarcos de la zona sur. En rigor, no fue el puente
mismo, sino las politicas que se fijaron respecto a los barcos a
partir de su inauguracion, en 1978 para el servicio ferroviario.
Estos fueron derivados a Ibicuy donde permanecieron hasta su
venta, y luego de vendidos, a otros destinos donde fueron usados
para distintas funciones después de desmantelar sus instalaciones.
El poco y Unico material que se preserva exhibido al publico, que
tengamos noticia, son algunos objetos del Carmen Avellaneda en
el Museo Nacional Ferroviario de Retiro y algunas maquetas y
fotos en el Ferroclub de Villa Lynch. La venta que se realizé por
medio de una licitacion en pleno proceso, fue cuestionada por
sospecha de corrupcion, pero los barcos desaparecieron.
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El “Tabaré” mantuvo la mejor suerte, al menos algo queda. Fue
transformado para retornar sus viajes a la tierra desde donde
inspiraron su nombre. Se le realiz6 una reforma para prestar
servicios como transporte de camiones y pasajeros a Uruguay.
Paradojas de la historia que un barco Argentino, construido para
transportar la gente y las riquezas del pais por ferrocarril, ahora
termine llevando a su principal competidor al pueblo gue le prestd
el nombre y con el cual imaginaron unir las vias los hombres que
iniciaron la historia ferroviaria del litoral. Los demas, hay que
rastrear dia a dia sus destinos, pues cambian de funciones cuando
cambian sus duefios privados. Sirven de muelles flotantes, de
barcazas para grandes gruas, y alguno tuvo menos suerte. Por otra
paradoja de la historia al Puente Zarate Brazo Largo, desde 1995,
se lo denomina Complejo Union Nacional. Pero en esta parte del
rio no tuvimos la suerte de que al menos un barco quedara bajo de
su estructura para dar cuenta de que la historia de la unién
Nacional se escribe con todos los protagonistas y con todas las
épocas. En las orillas de Ibicuy y Zarate, los embarcaderos y
puentes de transferencia, orgullos de la tecnologia del siglo
pasado, entre declaraciones de interés histérico provinciales y
decretos municipales de Consejos Deliberantes, se desarman de a
poco y el agua se los va llevando. Cuando no se llevan sus partes
todos los que saquean el patrimonio mientras funcionarios y
politicos se la pasan como diria Martin Fierro: “Meta hacer papel”

En Zarate el proceso de destruccion ya es irreversible. Las casas y
construcciones que prestaron servicio al ferrocarril ahora estan
ocupadas por otras personas. Un asentamiento de marginacion y
pobreza se instald de a poco en la zona. Todo el maderamen del
muelle y los rieles fueron desapareciendo. Debajo del puente de
transferencia se acumula sin fin basura y roedores. Las
instalaciones de Zarate Alto desaparecieron, el deposito de
locomotoras fue desarmado y ninguna de las antiguas maquinas a
vapor quedd en la ciudad. En ese sector, solo perdura el plato
giratorio y unos tanques de combustibles subterraneos.
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La bella estacion perdura, pero, aunque el destino que le fue
asignado en los afios 80 -con la decision del Intendente Aldo
Arrighi y la participacion de las Arg. Silvia Baccino, Luisa
Sorolla, y el Lic. Sergio Robles- como museo de la ciudad, en los
afios posteriores se destind a un precario parador de 6émnibus.
Esto no ayudd en nada a cuidar el edificio y en cambio colabora
con su destruccion. Y se anuncia otro destino para el mismo que
probablemente terminara destruyéndolo a largo plazo.

En Ibicuy, algo de los puentes de transferencia perdura, pero se ha
depredado la estacion, las oficinas y casas de empleados. Gran
parte del muelle sucumbe a las inundaciones y de a poco, se lo va
llevando el rio. Las grandes instalaciones del puerto fueron
privatizadas o vendidas y desaparecieron, Otros sectores fueron
destinados para distintos usos. La estacién Holt fue intrusada, al
igual de lo que queda del depésito de locomotoras y algunos
vagones que quedaron. Una antigua zorra de mano de las
cuadrillas luce abandonada a la intemperie, esperando que una
asociacion de ferroviarios la rescate de la indiferencia para
restaurarla y exhibirla en algiin museo. En la ciudad mas
importante de la red fluvial del ferrocarril, no quedé en existencia
una sola maquina, no se mantienen los puentes de trasferencia, ni
cortando la maleza o los arboles que han crecido en medio de las
vias del puente. Es una postal del abandono y la indiferencia. La
enorme cruz de madera que inaugur6 el Principe de Inglaterra,
construida por Holt en memoria de los caidos en la guerra luce
descuidada, sin iluminacion. Sus placas de bronce con los
nombres estan desapareciendo por la accion de vandalos. A unos
metros, el busto del mismo no lo robaron porque ain no lo
pudieron sacar, y no perdura ni la placa que sefialaba su nombre.
El hotel del ferrocarril se encuentra en similar condicion.

En el Dock Sud, Las instalaciones se mantienen en buen estado,
ya que estan dentro de un predio cercado al que es dificil acceder,
pero ojala que no nos enteremos en algin momento que “ahi
estaban los muelles para los ferrobarcos”.
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En todas partes, una riquisima historia que bien podria servir de
polo cultural y turistico no se restaura, y lo que es peor, se sigue
dejando arruinar cada vez mas en medio de declaraciones
politicas de interés historico por funcionarios que, en cuanto
acceden a una mayor cuota de poder, nada hacen en efectivo para
que se destine al interés publico. Ninguna instalacién o puente fue
sefializada con un cartel nominando que por alli pasé la historia.
Lo que queda de las instalaciones de los Ferrys es la muestra del
pais que descuida parte de su memoria. Un campo de desechos
para estudio de arquedlogos del futuro. Con la diferencia que
quienes vimos toda esa savia de historias circular por nuestras
tierras alin estamos vivos para hacer algo y evitarlo.

Alguna gente bienintencionada se ha ocupado de recorrer su
camino de desventura y contarnos donde estan los que fueron los
Ferrys, o como fueron transformados. Ninguno perdur6 para el
recuerdo, la memoria y el homenaje, simbolo de lo que unié el
pais “de tierra firme” al otro pais, de “corazon fluvial”.

Yo prefiero guardarlos en el recuerdo tal como los conoci. Y
desde alli, y en el suefio de todos los que vimos pasar con orgullo
“aquellos querido Ferrys”, sigan navegando por siempre...

Cesar Cusmai - Febrero 2014
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Oaolalea

Ediciones

Otros titulos de la Editorial:
Hablando con extrafios - Santiago Repetto
Hoja(s) de Vida - Gabriela Trupia

Comulgando con lo profano — Santiago Repetto,
Alejandro Sabransky

Con Te — Montserrat Collado
La Gran Tormenta — Julio Miguez

Certezas de lunas — Cristina Colombo

galateaediciones@live.com / 03487-15-625041
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