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Investigación y Desarrollo

La Arquitectura de Hierro en T ucumán
a fines del Siglo Pasado
Rosa Araceli León

La Revolución industrial, que nace en Europa a fines del siglo XVIII, llega a América recién a mediados del XIX.
En Tucumán hace su aparición, en lo que a Arquitectura se refiere, a partir de 1876 con la llegada del ferrocarril.
La utilización del hierro dará la posibilidad de obtener estructuras que tengan movilidad para poder erigirlas en
cualquier sitio, como también la compra de las mismas por catálogo, con una gran variedad de componentes
factibles de ser utilizados de una forma u otra.
Sobre la base de cuatro tipologías fundamentales analizadas, podemos resumir que hay dos donde la arquitec-
tura de hierro se manifiesta con mayor envergadura: los Ferrocarriles y los Ingenios Azucareros. En el primer
caso la más importante obra de arquitectura es la Estación del FF.CC. General Bartolomé Mitre, cuya estructura
de hierro fue fabricada en su totalidad en Londres, realizándose en Tucumán sólo el montaje. Los segundos
constituyen ejemplos típicos de arquitectura industrial, con estructuras de cubierta tipo polonceau, columnas,
entrepisos de bovedillas y uniones roblonadas.
Estas construcciones fueron parte de la cultura de una época de gran desarrollo económico producido por los
préstamos del capitalismo Inglés y la instalación de sus empresas en el medio, lo que hizo posible un nuevo
colonialismo enmascarado bajo formas de comercio bilateral.

Iron architecture in Tucuman at the turn of the century

The Industrial Revolution that started in Europe at the end of the 18th century reaches America by the middle of the
19th century. In what respects to Architecture in Tucumán, the influence of the Industrial Revolution began with the
arrival of the railway in 1876.
The use of iron made it possible to obtain movable structures which could be set up at any site and bought through
catalogues, and which came with a great variety of elements which could be used in a number of ways.
On the basis of the four types analysed, we can state that in two of them, iron was used at its height: in the
construction of the railway stations and of sugar mills.
The General Mitre railway station is an example of the most important architectural work of the first case. Its iron
frame work was wholly constructed in London; only the assembling was carried out in Tucuman.
Sugar mills on the other hand are typical examples of industrial architecture, with roof structures of the type
polonceau, columns, vault mezzanines and riveted joints.
These buildings belong to a period of great economical development made possible through British capitalism
loans and the development of British enterprises which really meant a new kind of colonialism disguised as bilate-
ral commerce.
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Introducción

Las nuevas tecnologías del hierro y del acero, utiliza-
das a escala arquitectónica, constituyen una parte in-
herente al fenómeno histórico–cultural que comenzó
con las luchas por la independencia de los países de
las colonias inglesa, portuguesa y española en Améri-
ca. Estas tecnologías constituyen la expresión en Ar-
quitectura del nuevo colonialismo que llevó a que la
dirigencia criolla “se haya cambiado de collar” sin ha-
ber logrado una auténtica independencia.

Tan así fue que bien entrado el siglo XX se declaró
también en Tucumán la “Independencia económica”,
como expresión de la insuficiencia de la primera De-
claración de la Independencia de 1816, a la que duran-
te el primer gobierno peronista se la llamó indepen-
dencia Política, para distinguirla de la declarada por
Perón.
Por otra parte, admitiendo que los procesos tecnoló-
gicos no son hechos colaterales de la cultura sino
parte integrante de la misma, podemos demostrar que
las nuevas tecnologías del hierro y del acero hicieron
posible este nuevo colonialismo, caracterizado por es-
tar “enmascarado” bajo formas de un comercio bilate-
ral, pero constituyendo en esencia una nueva herra-
mienta de dominio, más eficaz desde un punto de vista
crematístico, que las antiguas figuras del colonialismo
clásico.
A partir de 1880 los préstamos otorgados a América
por el capitalismo Inglés la convirtieron en parte del
imperio Británico. Crecieron Argentina, Chile, Uruguay
y México, y hubo una virtual declinación de Perú.
El hierro no era un material desconocido, la novedad
consistía en la calidad en que ahora era ofrecido, el
abaratamiento del costo de su producción y a sus po-
tencialidades estructurales y capacidad de sustituir a
otros materiales. Hay casos en los que el hierro es qui-
zás el elemento más importante del edificio pero está
cubierto de albañilería o de piedra, en otros casos el
hierro solo cumple funciones decorativas. Malcolm
Higgs toma dos requisitos para caracterizar a la arqui-
tectura de hierro: “...participación efectiva y mayorita-
ria del hierro como elemento estructural de construc-
ción, y su exposición a la vista...”
Las innovaciones más importantes introducidas en la
construcción por este material son la capacidad de
reproducir cualquier estilo a través del hierro fundi-
do; movilidad debido a que la mayoría de los edificios
podían montarse y desmontarse para ser instalados en
cualquier lugar; transparencia y belleza donde la rigi-
dez del espacio era quebrada por el uso del cristal y
por la reducida sección de los perfiles de hierro.

El aumento de la población producido en las ciudades
por la revolución industrial trajo aparejadas nuevas ne-
cesidades de infraestructura y de equipamiento urba-
no, surgiendo con ello nuevas tipologías funcionales,
las cuales, unidas a la nueva utilización del hierro, vie-
ron aparecer tipologías estructurales, las primeras de
ellas copiando aquellas utilizadas con otro material. Sin
embargo, cuando el manejo familiarizó al constructor
con sus cualidades pasaron de la imitación a la crea-
ción.

La arquitectura de hierro en Tucumán

La llegada del ferrocarril en septiembre de 1876 signi-
ficó la tecnificación de la industria fundamental, la de
la caña de azúcar, y la posibilidad de alcanzar con efi-
ciencia los mercados del sur del país y a través de ellos
del exterior.
A las innovaciones técnicas se  sumó la renovación de
los espacios públicos urbanos: parques,
plazas,avenidas y calles. La renovación edilicia fue
igualmente arrolladora, se enriqueció enormemente el
repertorio formal de la arquitectura que sirvió para al-
bergar en edificios un sinnúmero de nuevas activida-
des públicas, edificios que pudieron ser construidos con
características novedosas gracias a los grandes avan-
ces producidos en la tecnología, tanto por los nuevos
materiales como por las nuevas estructuras emplea-
das, haciendo surgir nuevas tipologías funcionales
como las estaciones de ferrocarril y mercados, brin-
dando otras posibilidades a aquellas en crecimiento
como lo fueron las industrias y almacenes o depósitos.

Ferrocarriles

La construcción de las estaciones de los ferrocarriles
marcó un hito fundamental en el desarrollo de la arqui-
tectura en Tucumán. Son edificios civiles, que por la
forma novedosa en que han sido construidos ofrecen
espacios cubiertos de magnitudes comparables a las
naves de los templos, pero además una nueva livian-
dad estructural y una nueva diafanidad luminosa otor-
gadas por el hierro y el vidrio.
Dentro del tema de los ferrocarriles nos encontramos
en presencia de tres tipologías funcionales: las de apo-
yo, como son los almacenes y depósitos, las estacio-
nes propiamente dichas y, por último, la fábrica.

Depósitos
Un ejemplo importante de destacar, es el Ferrocarril Cen-
tral Córdoba, cuya inauguración tuvo lugar el 31 de octu-
bre de 1876. La estación, los talleres y depósitos de car-
ga abarcan una extensión de cinco manzanas, compren-
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didas entre las calles 24 de Septiembre, Marco
Avellaneda, Santiago del Estero y Suipacha. Su cons-
tructor fue el arquitecto Don Clodomiro Hileret. En la zona
de galpones en 24 de Septiembre y Suipacha, podemos
observar hoy la refuncionalización de los mismos por
medio del Poder Ejecutivo de la provincia.

La estructura de mayor luz es un reticulado tipo polonceau
con una lucarna para el ingreso de iluminación natural.
La luz que cubre es de 21 metros y se encuentran sepa-
radas entre sí cada 5 metros. Los cordones superior y la
estructura de lucarna están resueltos en perfiles T, mien-
tras que las demás barras están solucionadas con hierro
liso redondo. La unión de los cordones superiores, como
así también el apoyo sobre columna de mampostería se
resuelven con planchuelas metálicas, donde también lle-
gan los hierros lisos redondos, con un sistema de unión
abulonado a la planchuela. Las vigas secundarias están
resueltas en perfiles y sobre ellas apoyan las chapas de
la cubierta.

Unido a este galpón se encuentra otro, en forma perpen-

dicular y formado por tres naves cuya estructura son
reticulados tipo shed de 13 metros de luz y ubicados
cada 5 metros, apoyan sobre mampostería en los latera-
les y, en su encuentro con la otra nave, están sostenidos
por un reticulado de cordones paralelos de 15 metros de
luz. Están resueltas todas sus barras con perfiles T y las
uniones son roblonadas.

Estación del FF.CC. General Bartolomé Mitre (1889)

El acceso principal se encuentra ubicado en calle Co-
rrientes al 1000. Sus instalaciones complementarias y
grandes depósitos se extienden hacia el norte hasta
Av. Sarmiento, al este hasta calle Catamarca y hacia el
oeste forma un martillo limitado por Marco Avellaneda,
Santiago del Estero y José Colombres.

El diseño de la estación fue hecho en Inglaterra, al igual
que buena parte de sus elementos constructivos, re-
servándose para Tucumán la obra gruesa y el montaje
de las partes prefabricadas. El sector de andenes cons-
ta de una estructura en dos naves de vigas de sección
compuesta – siendo su cordón superior recto y el infe-
rior curvo – resueltas en su interior hiperestáticamente.
Se apoyan en los laterales en los muros de mamposte-
ría y en el centro sobre esbeltas columnas de hierro
fundido. En la parte central de cada nave se disponen
lucarnas para el ingreso de iluminación cenital. En el
sentido longitudinal la estabilidad espacial está resuel-
ta con cruces de San Andrés y también por vigas se-
cundarias de sección compuesta, diferenciándose dos
tipos, aquellas sobre las que apoya la chapa y las cen-
trales donde se apoyan las lucarnas. Todos los elemen-
tos estructurales tienen un tratamiento decorativo aún
en los casos de ser resueltos en perfiles metálicos, pero
con un aspecto formal mecanicista. Las uniones son
roblonadas.

DEPOSITOS DEL FERROCARRIL CENTRAL CORDOBA EN SUIPACHA
Y 24 DE SETIEMBRE

INTERIOR DEPOSITOS DEL FF CENTRAL CORDOBA

FF.CC. GENERAL MITRE
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Talleres Ferroviarios de Tafí Viejo

La construcción de los talleres se inició el 12 de marzo
de 1902, por la compañía alemana Streniz,  conclu-
yéndose a mediados de 1910. A pesar de que en la
época de su construcción se consideró a estos talleres
de gran importancia, con el andar del tiempo fue supe-
rada su capacidad por el adelanto de la técnica y las
necesidades de los servicios fueron creciendo en for-
ma acelerada, circunstancia que imponía ajustarse al
ritmo imperante mediante una modernización y amplia-
ción de los servicios y obras existentes. Encarado el
problema, en el año 1934 se comenzó con la ejecución
de la ampliación de la planta que terminó teniendo una
superficie total de 171.527 m2.
La tipología estructural más antigua es la del reticulado
tipo polonceau, formado totalmente por perfiles T com-
puestos en las barras comprimidas que son las más
comprometidas, y simples en las que trabajan a trac-
ción. Todas las uniones son roblonadas. Estas vigas
se apoyan sobre columnas metálicas que se encuen-
tran totalmente ocultas en la mampostería. Sus luces
dependen de los sectores, variando desde los 12 me-
tros aproximadamente hasta los 22 metros.
En el sector más nuevo se observan estructuras
reticuladas tipo shed, las cuales a su vez se apoyan
sobre estructuras reticuladas de cordones paralelos en
los dos sentidos de la planta.
En todos los casos las columnas están compuestas por
dos perfiles U, unidos por medio de pañuelos metáli-
cos. Las uniones son roblonadas.

Ingenios

Con el ferrocarril se introduce no sólo la maquinaria
para el equipamiento fabril, sino también los materia-
les, técnicas y operarios para construir las numerosas
instalaciones. Esto produce un cambio fundamental que

se expresa en la utilización del hierro, el cual se incorpo-
ra a la mampostería en las primeras soluciones y poste-
riormente se independiza plenamente a través de la utili-
zación de perfiles T y doble T de acero. Con ellos se
resuelven columnas y vigas generando un sistema de
esqueleto en equilibrio y para el cierre superior se dise-
ñan estructuras especiales del mismo material. La tec-
nología más avanzada se incorpora a los conjuntos azu-
careros y en el período 1880-86 casi todos los ingenios
que estaban en funcionamiento transforman sus instala-
ciones.
La constante renovación y actualización de los siste-
mas tecnológicos y la apertura del mercado comercial,
producen cambios constantes en la necesidad de es-
pacio, tanto para producción como para almacenamien-
to. Esto, que no estuvo previsto en el inicio, significó
un crecimiento edilicio muchas veces desordenado. La
lectura de cada etapa de crecimiento se realiza en for-
ma sencilla en fábricas tales como el Ingenio San Pa-
blo, donde en el portal de cada sector podemos ver la
fecha a la que pertenece, pero esta lectura también
puede realizarse por medio de las técnicas cons-
tructivas. En efecto, podemos distinguir sectores com-
pletos donde existen diferentes tipologías estructura-
les, pero más importante es el medio de unión de las
piezas: la técnica del roblonado es la más antigua y
posteriormente todo lo que sea abulonado o soldado.

Ingenio San Pablo

El sector más importante que puede observarse hoy es
el construido entre las décadas de 1910 al 20. Este
sector esta constituido por tres naves paralelas de dis-
tinta altura, la central con una altura de aproximada-
mente 20 metros y las laterales más bajas, ambas con
una luz aproximada de 17 metros. La cubierta se re-
suelve con una viga polonceau a la cual se le incorpo-
ra una lucarna, similar a aquellas provistas por catálo-
go de Vasena Hnos.

INTERIOR FF.CC. GENERAL MITRE

INGENIO SAN PABLO
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La nave central tiene una única altura, pero las dos late-
rales están divididas en tres niveles. Los entrepisos se
encuentran resueltos con bovedillas de ladrillos sobre
perfiles doble T, sistema constructivo muy utilizado en la
época.

Las columnas consisten en una sección compuesta por
tres perfiles doble T unidos por pañuelos de metal
roblonados, en el último tramo del sector central la co-
lumna  queda reducida a dos perfiles. Toda la estructu-
ra está resuelta como un esqueleto de desarrollo lineal
para la tipología de nave industrial, si bien puede de-
cirse que la solución constructiva previó un
empotramiento en la base de la columna, en tanto que
la estabilidad real del conjunto está dada por el cerra-
miento de mampostería.

Mercados

El Mercado de Villa de Medinas (1911) responde a la
tipología de mercado abierto, con una superficie cu-
bierta de 250 m2 incluyendo la galería lateral. Resuelto
con columnas de hierro fundido y con una doble altura
de techos, la parte central fue resuelta con un reticulado
plano de perfiles metálicos, y  la  lateral, que forma la
galería de 2 metros de profundidad, más baja. Se apo-
ya sobre ménsulas unificadas a las columnas. La es-
tructura metálica fue realizada por los talleres mecáni-

cos de Buenos Aires “Fundición Hollman y Cía”.

Las vigas de la cubierta están resueltas con perfiles T
el cordón superior, las diagonales en perfiles L y el cor-
dón inferior por dos perfiles L. Las uniones se ejecuta-
ron con pañuelos metálicos roblonados a los perfiles.

Puentes

No son una tipología funcional nueva de esta época, ni
tampoco lo es la tipología estructural, pero sí el mate-
rial con que fueron resueltos, permitiendo con esto sal-
var luces mayores, con lo cual se disminuían los apo-
yos intermedios necesarios para cruzar el lecho del río.
Circulando por la ruta nacional Nº 38 hacia el sur nos
encontramos con cinco puentes que parten de un mó-
dulo base el cual de acuerdo a la luz a salvar es repe-
tido más de una vez. El de mayor longitud es el ubica-
do sobre el Río Gastona (Concepción), formado por 6
módulos, le siguen en longitud los del Río Romano,
Pueblo Viejo (ambos en Monteros) y Río Seco, de 3
módulos; y sobre el Río Medinas (Río Chico) de un
solo módulo.

INTERIOR INGENIO SAN PABLO

MERCADO VILLA DE MEDINAS

PUENTE CON MODULO TIPO EN LA RUTA 38
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El módulo está constituido por 2 vigas reticuladas tipo
Warren de gran altura, aproximadamente 10 metros,
en cuyo cordón inferior apoya el paso vehicular, y en la
parte superior se encuentran unidas mediante un
arriostramiento de cruces de San Andrés. El ancho del
puente, o sea la separación entre esas dos vigas es de
5,39 metros. En el enmarcado de cada módulo existe
además una rigidización del nudo superior por medio
de una aleta triangular. Todas las barras son de sec-
ción compuesta formadas por perfiles L, U y chapas de
variado espesor según su función. Todas las uniones
están realizadas mediante remachados.
Sobre el Río Chico se encuentra otro puente metálico
de la misma época, pero con otra tipología estructural.
Está formado por 2 módulos, cada uno de los cuales
se constituye con dos vigas reticulares tipo Pratt, de
una altura aproximada de 7 metros y una separación
entre montantes de 4 metros. Las secciones compues-
tas están resueltas por perfiles de mayor tamaño que
dan la altura total de la sección, unidos por medio de
un enrejado metálico remachado, habiéndose utilizado
también pañuelos para la unión en determinados pun-
tos.

Conclusiones

Sobre la base de las cuatro tipologías fundamentales ana-
lizadas, podemos resumir que hay dos donde la arqui-
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tectura de hierro se muestra con mayor envergadura: Los
Ferrocarriles y los Ingenios Azucareros.
Estas construcciones fueron parte de la cultura de una
época de gran desarrollo económico producido por los
préstamos del capitalismo Inglés –en la mayoría de los
casos– y la instalación de sus empresas en el medio,
lo que hizo posible un nuevo colonialismo enmascara-
do bajo formas de comercio bilateral.
En muchos de los países de Latinoamérica, y en Tucu-
mán en particular, sobreviven ejemplos de la arquitec-
tura de hierro –cuando en la mayoría de los países pro-
ductores han desaparecido– como testimonio de la ar-
quitectura industrializada, que de manera episódica y
pionera, lanzaron las bases del movimiento moderno
en la arquitectura.
Algunos de estos edificios incorporaron el progreso tec-
nológico que todavía impresiona, quedando como tes-
timonio elocuente de la creatividad manifiesta a través
de artificios simples que, al final, justifican el mito que
se incorporó al progreso técnico. La eficacia compro-
bada de estos sistemas, la durabilidad de los materia-
les empleados, y en algunos casos, sus condiciones
estéticas, justifican su inclusión en el rol de las más
expresivas conquistas del hombre.
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