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Resumen

La llegada del ferrocarril a la ciudad de Junin, en el noroeste de la provincia de Buenos Aires,
como parte de la expansion de la red ferroviaria en la Argentina, significd un notable cambio
para la ciudad y la regién. La particularidad en este caso es que se dieron de forma casi
simultanea la llegada de dos tendidos correspondientes a lineas diferentes: la del Ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico (BAP)que desde Mercedes en la provincia de Buenos Aires iria hasta la
provincia de Mendoza; y el ramal San Nicolas Junin del Ferrocarril Oeste (FCO), luego Central
Argentino.

Pero lo que realmente significé una bisagra en la historia de la ciudad fue la instalacién casi
inmediata de los talleres ferroviarios de la linea BAP en 1886 para la reparaciéon del material
rodante, que con el tiempo alcanzarian importantisimas dimensiones e impactaria en la
transformaciéon demografica, econdmica, social y urbana de la ciudad de Junin. De la misma
manera pero en el sentido inverso, el cierre de los Talleres Ferroviarios en 1993 produjo un
profundo impacto en la sociedad juninense.

El presente trabajo es una primera aproximacion y tiene como objetivos, explorar acerca de los
origenes de la instalacidn de los talleres ferroviarios en la ciudad, la organizacién de las tareas
qgue en él se desarrollaban y las prestaciones técnicas que los Talleres aportaban a la linea. Al
mismo tiempo, analizar algunos aspectos del impacto demografico, econdmico y social que
muestra la ciudad a partir de la impresionante demanda laboral de los Talleres y la
consecuente transformacion urbana de la misma.

Ademas de documentos, registros y publicaciones especializadas de la época, utilizaremos para
el presente estudio testimonios orales de protagonistas.



1- Introduccion

La asuncién del presidente Menem en 1989 generd gran expectativa en amplios sectores de la
poblacién argentina, que tenia muy presente todavia el recuerdo de la hiperinflacién y la
violencia social que se habia desatado con ella. Sin embargo, muy pronto el nuevo presidente
abandond rapidamente las promesas iniciales de revolucién productiva y salariazo para dar

paso a un programa econdmico de corte netamente neoliberal.

Aquel Estado interventor y empresario de décadas anteriores, habia comenzado a
desmoronarse, pero seria a principios de los afnos "90 cuando se le asestara el golpe definitivo.

Como sostiene Cavarozzi:

“el Estado se derrumbo hacia 1981-82 y asimismo, se achicé a partir de 1990-91 en
adelante; tanto el derrumbe como el achicamiento han cambiado la trama de la
sociedad argentina [...] se ha desplegado una matriz societal alternativa a la que se
puede definir preliminarmente como sociedad de mercado [...] el proceso de expansion
de la sociedad de mercado se ha caracterizado por la desorganizacion y desarticulacion
de los comportamientos econdmicos, politicos y culturales estructurados en torno al
Estado en el siglo previo, especialmente a partir de 1930 [...] el rasgo dominante de la
matriz societal previa (estadocéntrica) fue la incorporacion de las masas a las distintas
arenas sociales y la integracion [...] las dos caracteristicas centrales de la MEC (matriz
estadocéntrica) fueron la regulacion politica de los mercados y la expansion de los

niveles de participacion politica”. (Cavarozzi 1997: 96-97)

Se operd entonces de manera brutal, lo que el mismo autor llama la transicidon del Estado al
mercado, desarticulando los mecanismos de participacidon ciudadana y poniendo al Estado
como responsable de todos los males que aquejaban a los ciudadanos. Bajo esta ldgica, la
prestacion de los servicios publicos (muy deficientes por cierto) debian dejar de estar en
manos del Estado nacional para ser prestados por la eficiencia del mercado, es decir por los
capitales privados que se sentarian a la mesa para presenciar y tomar parte activa en el

descuartizamiento estatal.

A poco de asumir, Menem logrd la sancién de dos leyes fundamentales que fueron la piedra
angular de su politica econdmica y que explican en gran medida la magnitud y el impacto de la

transformacidn del Estado, la sociedad, la economia y la cultura de nuestro pais:



- Ley de Reforma del Estado (23696/89), que permitio la privatizacion de las empresas
de servicios publicos, la reforma administrativa del Estado Nacional y la venta de los inmuebles

estatales entre otras cuestiones.

- Ley de Emergencia Econdmica (23697/89), que permitié la eliminacion de los subsidios
y subvenciones, la eliminacién del Compre Nacional, la Reforma de la Carta Orgdnica del BCRA

y la compensacién de deudas entre particulares y el Estado entre otras.

Estas normas legales permitieron iniciar el proceso de privatizaciones de empresas al sector

privado nacional y extranjero muchas veces asociados.

Asi se transfirieron los activos de YPF entre 1992 y 1993 (la participacion remanente del Estado
fue vendida a Repsol en 1999), Aerolineas Argentinas (1990), SOMISA (1992), SEGBA (1992),
Central Hidroeléctrica el Chocdn (1993), Fabricaciones Militares (1994), TANDANOR (1991),
ramales ferroviarios y multitud de otras empresas como canales de televisidn, centrales

eléctricas, etc.

La sancion de estas leyes aparecia como la solucion a los recurrentes problemas de déficit
fiscal (atribuido en gran medida al déficit de las empresas de servicios publicos en manos del
Estado nacional) que, junto con otras medidas, pondrian a la Argentina en la senda del
crecimiento econémico y el desarrollo social. Lo que tibiamente se anuncié durante la ultima
etapa del gobierno de Alfonsin para tratar de salir del atolladero del déficit fiscal, y que en gran
medida no pasé de las oficinas del gobierno o no consiguieron aprobacion parlamentaria,
Menem lo hacia de manera brutal a partir del marco legal aprobado por el Congreso. Seria la

“cirugia mayor sin anestesia” segln la expresion del propio presidente por aquellos dias.

Lo que el gobierno de Juan D. Perdn (1946-1955) habia presentado como el comienzo de la
independencia econdmica, a partir de la nacionalizacidn de empresas en manos de capitales
extranjeros, y muy especialmente los ferrocarriles hasta entonces mayoritariamente
britanicos, otro gobierno justicialista tomaba el camino inverso y lo presentaba ahora como la
imperiosa necesidad de volver a poner a la Argentina en la senda del crecimiento econdmico.

Quienes criticaban estas medidas, “se habian quedado en el 45",

Ese proceso de achicamiento del Estado, presentado bajo el eufemismo de Reformas
Estructurales, incluia el cierre de los Talleres Ferroviarios de Junin, la fuente de trabajo mas
importante durante la historia de la ciudad, y el factor de crecimiento y transformacion de la
sociedad juninense. Se ponia fin asi a mas de un siglo de desarrollo ferroviario en la ciudad, y

se aplicaba un golpe letal a esa misma sociedad: en el imaginario colectivo, “los Talleres” eran
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un gran orgullo de la ciudad y un simbolo que habia acompafiado el desarrollo demografico,
econdmico y urbano de la ciudad. Ser ferroviario era pertenecer a una comunidad vinculada a
épocas doradas de la sociedad argentina, aunque en los afios previos al proceso de

|ll

“reestructuracion del sistema ferroviario nacional” claramente la situacidn se habia degradado

notablemente.

2- La llegada del Ferrocarril a Junin: el Buenos Aires al Pacifico (BAP) y el Ferrocarril

Oeste (FCO)

La llegada del FFCC a Junin estuvo enmarcada dentro del proceso de expansién de la red
ferroviaria argentina, que entre 1870 y 1914 logra establecer gran parte del sistema en lo que
algunos llaman una verdadera “fiebre ferroviaria”. En el contexto de la conformacién de la
economia primario exportadora, el factor productivo capital aparecia como componente
esencial y en ese caso, “..la gran mayoria de las inversiones provenia de Gran Bretafia, que
conservaria por varias décadas ese papel predominante en el conjunto de las inversiones
extranjeras en la Argentina. Asi como compraron los primeros bonos del Estado, los ingleses
también iban a invertir su capital en las vias de transporte que la produccion necesitaba para

poder comercializarse y exportarse: los ferrocarriles”. (Rocchi, 2000:25).

Esa “fiebre” bien puede ser ejemplificada con la situacion que se presenta en Junin, a partir de

la llegada del ferrocarril desde dos lineas distintas que confluyen en la ciudad casi en forma
simultanea: la linea Buenos Aires al Pacifico (en adelante BAP) que partiendo desde Mercedes
(Buenos Aires) llegaria hasta Villa Mercedes (San Luis), y el ramal San Nicolds- Junin del

Ferrocarril Oeste (en adelante FCO).

Las acciones concretas para la extension del ferrocarril que finalmente llegard a Junin
comienzan a esbozarse a partir de la sancion de la Ley N2 583 de 1872 que autorizaba al Poder
Ejecutivo a contratar la construccion y explotacidn de cinco lineas férreas, segun el siguiente

detalle:

1- De laciudad de Buenos Aires hasta San Juan pasando por Rojas o Junin, Mercedes, San
Luis, La Paz y Mendoza.

2- De Mendoza o San Juan en direccién a Felipe de los Andes (Chile).

3- De Totoralejos, sobre la via férrea de Cérdoba a Tucumdn, a la ciudad de San Juan,
pasando por Chumbica o Punta del Negro, la ciudad de La Rioja y Los Marayes,

ligdndola por un ramal a la ciudad de Catamarca.
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4- De Tucuman aJujuy ligdndola con la ciudad de Salta.

5- Del pueblo de Mercedes a la localidad de Cérdoba’

Varias propuestas fueron presentadas para la construccién de las lineas contenidas en la ley
referida. Entre ellas, la presentada por los hermanos Juan y Mateo Clark, empresarios
chileno/britanicos a los que les fueron otorgadas dos lineas: la primera mencionada en el
punto 1 desde Buenos Aires hasta San Juan, pasando por Rojas o Junin, Mercedes y Mendoza;
la otra desde la ciudad de Mendoza o San Juan en direccién a Felipe de los Andes. Si bien el
contrato con los concesionarios se habia firmado hacia 1874, la tarea mas ardua seria la de
conseguir financiamiento para hacer frente a la obra. Por esta razén, hacia 1881 los hermanos
Clark desisten de la construccién de la linea comprendida entre las ciudades de Villa Mercedes
de San Luis y las de Mendoza o San Juan. Las obras tomardn un ritmo aceptable a partir de la
formacién de la “Compafiia del Ferro Carril de Buenos Aires al Pacifico”? en octubre de 1882
radicada en Londres. Sera esta compaiiia quien adquiera parte del contrato que Juan Clark
habia firmado con el gobierno argentino. Es asi que a partir de ese momento, las obras toman
un ritmo mas acelerado y prueba de ello es la inmediata compra de tierras en la localidad de
Junin para el tendido de rieles de la linea BAP. Segln consta en los protocolos, las primeras
adquisiciones de tierras datan del 29 noviembre de 1883 y se sucedieron a un ritmo muy
acelerado hasta 1887°. En estas adquisiciones se incluian los terrenos para el trazado de la via
y estacidn asi como para algunas instalaciones de mantenimiento y otras tareas vinculadas con
la actividad que incluian reparaciones de material rodante. Pero todavia no estaba en los
planes de la empresa la ampliacidon de las instalaciones que llevaria a la creacion de los

grandes Talleres Ferroviarios que transformarian la ciudad.

Asi las cosas, los rieles del BAP llegan a Junin el 11 de mayo de 1884 y dos dias mas tarde lo
hace la primera locomotora aunque el servicio diario se anunciard casi un afio después. En la
edicion del 12 de febrero de 1885, el diario “El Oeste” de Mercedes referia que “...La Empresa
del Ferrocarril al Pacifico ha resuelto que desde el 3 del corriente se entregue al servicio diario
los trenes de esta ciudad al floreciente pueblo de Junin. Esta medida serd de grandes resultados

para aquella poblacion”.*

! Ley 583/1872

? Buenos Aires & Pacific Railway (BAP) segun su nombre original.

3 Registro de Protocolos en el Archivo del Colegio de Escribanos de la Provincia de Buenos Aires,
Delegacion Junin.

* Citado por Petraglia, Pablo (2012) “El Chalet de Mr. York”. Edit. UNNOBA, La Plata.
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En forma paralela a la extensidn del BAP hasta Junin, el FCO estaba construyendo el ramal que
conectaria el puerto de San Nicolas con Pergamino y a ésta con Junin. En enero de 1885 se
inaugura el ramal Pergamino- Junin del FCO, por entonces en manos de la provincia de Buenos
Aires. La vida de este ramal serd relativamente corta, pues “... en 1889 el FCO fue vendido a la
empresa inglesa “The Buenos Aires Western Railway” que a su vez se desprendié de los
ramales Lujan a Pergamino y San Nicolds Junin al Ferrocarril Central Argentino”>. Finalmente,
afios mas tarde, “oficialmente se anuncia que a contar desde el 12 de marzo de 1938 quedard
clausurada la Estacion del Ferrocarril Central Argentino de Junin, desde cuya fecha y de
acuerdo con convenios establecidos previamente, los trenes de dicha empresa entrardn y
saldrdn en lo futuro, de la estacion Junin del BAP, que en adelante hard el servicio de pasajeros,

encomienda, carga, etc.”.’

Como en buena parte de otras zonas donde llegaba el ferrocarril, el noroeste de la provincia de
Buenos Aires comenzaria a incorporarse como una zona productora de cereales para la
exportacion. A diferencia de lugares donde la llegada de los rieles captaba la produccién de
lana para su comercializacidn, la extension de las vias hasta la ciudad de Junin y mas alla se
inscribian en el proceso de expansion de la frontera productiva. De hecho, hasta poco tiempo
antes de la llegada del ferrocarril en 1884 se habian registrado los ultimos malones que

asolaron el pueblo.’

Pero mas que la llegada de los rieles del ferrocarril, lo que verdaderamente impactaria y
modificaria para siempre la fisonomia de la ciudad de Junin seria la puesta en marcha de los
Talleres Ferroviarios de la empresa BAP a partir de 1886. Este acontecimiento significara una
verdadera bisagra en la historia de la ciudad. Parte de ello trataremos de reflejar en las paginas

que siguen.

3- Los Talleres Ferroviarios

A pesar de la importancia que han tenido los distintos talleres ferroviarios de las diferentes
lineas que atravesaron el territorio argentino, la produccion historiografica sobre ellos no ha

tomado la misma dimensidn. Hay mucho y muy bueno sobre la extension de los ferrocarriles

> Pompei, Ana Laura (2011) “Historia de los Talleres Ferroviarios de Junin. Desde su creacién a la
conformacion de la Cooperativa de Trabajo Talleres Junin (1886-1994). Tesis de licenciatura, UNNOBA,
inédito.

® Dimarco, Roberto Carlos (1984) “El ferrocarril en Junin”. Municipalidad de Junin, mimeo.

7 Seguin Franco y otros (1998) el dltimo maldn se registré en el afio 1876 cuando el pueblo era apenas un
puesto militar compuesto por un puiado de casas, algunos ranchos, el cuartel y la escuela.
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en Argentina, pero mucho menos sobre los grandes talleres de reparacion de material
ferroviario que se convirtieron en verdaderas industrias metalmecanicas®. Y esta falta de
atencién no es solo patrimonio de la historiografia criolla, también en Europa y refiriéndose a

las instalaciones ferroviarias, José Luis Lalana Soto sostiene:

“La misma falta de interés se refleja en la gran produccion tedrica sobre el ferrocarril,
los cursos y tratados que, salvo contadas excepciones, apenas dedican unos pdrrafos a
estas instalaciones...Preguntas esenciales como ¢por qué son necesarios?, ipor qué
todas las compafias cuentan con talleres importantes, pero no suelen construir su
material?, écudles son los criterios de localizacion?, é¢como se organizan?, y un largo
etcétera no encuentran respuesta. No existen trabajos generales sobre este tipo de
instalaciones en Europa... sin embargo... hay que destacar una excepcion al panorama
general de desinterés: los grandes talleres ferroviarios del Reino Unido. Son numerosos
los libros sobre talleres britdnicos, de los que se conserva abundante documentacion y

material grdfico” (Lalana Soto, 2007:73).

No es nuestra intencién abordar aqui las razones que explican esta falta de produccion
historiografica, pero podemos mencionar dos dificultades con que nos encontramos a la hora
de definir nuestro objeto de estudio: la complejidad del fendmeno, por sus multiples
implicancias (productivas, laborales, tecnoldgicas, demograficas, urbanas, etc.) y por otro lado,
la escasez documental. Como el mismo Lalana Soto reconoce, “De establecimientos que, por
su propia naturaleza, han generado montafias de papel apenas queda hoy documentacion,
hasta el punto de que puede llegar a resultar muy dificil la simple datacion de los diferentes
edificios o secciones que los componen, sin hablar ya de los datos econémicos (plantilla,

produccion, inversiones o gastos)” (Lalana Soto, 2007:72)

En el caso que nos ocupa, la situacion es muy parecida. De la enorme cantidad de documentos
con que se contaba en el Departamento de Mecanica con asiento en Junin, del cual dependian
los Talleres Ferroviarios de Junin, muy poco ha quedado en los archivos locales y mucho es lo

gue ha sido trasladado sin destino certero.

Una de las primeras cuestiones relacionadas con el tema talleres ferroviarios es definir con
mas precisién de qué se trata, pues el concepto “talleres” aparece como demasiado ambiguo
pues es muy amplia la cantidad de lugares con tal denominacidn y muchas veces se confunden

lugares donde se desarrollan actividades menores de mantenimiento o incluso depdsitos de

® Merecen destacarse los trabajos de Blanco (2008 y 2010) sobre los Talleres de TAfi Viejo, Palermo
(2011).



locomotoras con talleres ferroviarios. En el caso de Junin, nos referimos a ellos como grandes
Talleres donde se realizaban grandes reparaciones de material de traccién y material
remolcado (es decir coches de pasajeros y vagones de carga) y al mismo tiempo,
establecimiento donde se fabricaban piezas.” Y es que estas instalaciones nada tenian que
envidiar a las instalaciones fabriles, tanto desde su infraestructura como a las actividades que

alli se desarrollaban. Como sostiene Maria Beatriz Blanco:

“Los talleres ferroviarios surgieron como un lugar de reparacion y conservacion de
locomotoras y vagones. Cuando éstos se encuentran bien reparados y en buen
funcionamiento la circulacion es mds segura, el desgaste del material rodante es
menor, se reducen o anulan los accidentes y se economizan en gran medida los gastos
de explotacion. En caso contrario la cancelacion de trenes se haria mds frecuente, las
cargas se demorarian y la estructura organizativa se convertiria en un caos. Seguridad
y economia son dos componentes fundamentales para el buen desempefio de un

servicio de transporte”. (Blanco, 2008:5).

Fue en la ciudad de Junin, al noroeste de la provincia de Buenos Aires y a 250 km de la ciudad
capital, donde se instalaron los Talleres Ferroviarios mas importantes de la linea BAP (luego de
la nacionalizacién, Ferrocarril General San Martin) en 1886, al mismo tiempo que comenzaron

a circular los servicios regulares de carga y pasajeros.

4- Los Talleres Ferroviarios Junin de la linea Buenos Aires al Pacifico

Oficialmente los talleres en Junin fueron inaugurados el 30 de octubre de 1886, apenas unos
meses después de que comenzaran a circular regularmente los servicios entre la ciudad de
Mercedes y Junin. Uno de los interrogantes que se plantean a la hora de estudiar los grandes
talleres, es cudl fue el criterio para su localizacién. En el caso que nos ocupa, la ciudad de Junin
no parecia tener por aquellos afios ventajas comparativas con otras localidades cercanas en la
enrieladura del BAP. Esta es una pregunta que no se ha respondido para el caso de Junin y que

tampoco nosotros hemos podido hallar, por el momento, explicaciones satisfactorias.'® De la

° Por mencionar solo una de esas piezas, hacemos referencia a las zapatas de freno fabricadas con
material de fundicidn de hierro.

1% para dar cuenta de la instalacién de los Talleres en Junin, se han vertido distintas explicaciones como
la calidad del agua, la calidad de la tierra para la construccion de moldes matrices para la fabricacion de
piezas, etc. Una explicacion tal vez mas aproximada tiene que ver con cuestiones técnicas relacionada
con la autonomia de las locomotoras a vapor que partiendo de Buenos Aires, luego de
aproximadamente 250 km deben someterse a un primer mantenimiento. Esta ultima explicacion ha sido
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lectura de las actas de diferentes Asambleas Ordinarias de Accionistas de la empresa, asi como
de las memorias de 1883, 1884 y 1885 no se desprende ninguna explicacién sobre el
particular. Recién en la Ultima fecha mencionada, se hace referencia a que se esta avanzando
con la construccion de los Talleres Junin. (Petraglia, 2012:16). Ya en referencias posteriores
(1887) se da cuenta que la empresa constructora ha culminado sus trabajos en los Talleres
Junin. En el caso de los Talleres de Tafi Viejo en Tucuman, Blanco refiere que las tierras para su
instalacion fueron donadas por particulares en una gran porcion, y que el resto fue adquirido
por el Estado Nacional. No es este el caso de los Talleres Junin, pues segin hemos podido
comprobar, las tierras para el trazado de la linea asi como para el asentamiento de las
primeras instalaciones ( oficinas de jefatura, taller, cobreria, torneria y depdsito) fueron
adquiridas por Juan Clark entre 1883 y 1887." No obstante, no serian esas las dimensiones
finales de las instalaciones de los talleres ferroviarios, pues hacia 1902 se vuelven a comprar
terrenos para su ampliacion, esta vez ya directamente por cuenta de la compafiia Ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico'®. Esto permitié la ampliacion de las instalaciones existentes y la
incorporacién de nuevas tareas que modelarian el perfil definitivo de los Talleres Junin. Segun
el relevamiento realizado por la Municipalidad de Junin (ya en época en donde los talleres
aparecian como un gigante ocioso), se pudo reconstruir la genealogia de la ampliacion: en
1890 se construyeron 5 edificios destinados a oficina de jefatura, taller, cobreria, torneria y
depdsito; en 1900 se edificd la estacidn del ferrocarril, junto a una vivienda y un distrito via
centro desarrollo; en 1904 se construye el edificio del Distrito Abastecimiento Junin, con sus
secciones Primera y Cuarta y la seccién Vulcanizacidn de Talleres; pero fue entre 1906 y 1908
donde se levantan las construcciones de edificios que permiten un extraordinario crecimiento
de la infraestructura. En esa fecha se erigieron galpones destinados a herreria, carpinteria,
pintureria y tapiceria, electricidad de coches, torneria de bogies y chapas, material eléctrico,
un depdsito, un depdsito de locomotoras, un refrigerador, la usina con su chimenea, un
almacén local, cabinas de sefales, playa de cargas, una vivienda dentro del predio, y la
vivienda del jefe de los talleres, asi como la oficina del Departamento de Mecanica en las
inmediaciones del mismo. Asi, para 1917 en los talleres ferroviarios de Junin no solo se
realizaban tareas de reparacién y ajuste, sino que ademas se construian vagones y coches
salon y se realizaban alli todos trabajos de mecdnica, carpinteria, herreria, pintureria y

tapiceria que fueran necesarios (Franco y otros, 1998).

proporcionada al autor del trabajo por el Sr. Italo Marone, ferroviario desde 1950 y Jefe del
Departamento Mecanica de la linea San Martin entre 1990 y 1991.

u Segun el Registro de Protocolos del Colegio de Escribanos de la Provincia de Buenos Aires, Delegacion
Junin,

2 protocolos del afio 1902, Escribano Segovia. Fs. 128-133 y 133-134.
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En las imagenes™ que se muestran a continuacién, puede apreciarse la ampliacién edilicia de

los Talleres Ferroviarios de Junin:

Fig. 1: Los Talleres Ferroviarios de Junin en 1890.

En la siguiente imagen, tomada desde una perspectiva similar, puede apreciarse el crecimiento
de la infraestructura a partir de la compra de terrenos que permiten la ampliacién y

complejizacién de las actividades del Taller.

Fig. 2: Los Talleres Ferroviario de Junin hacia 1910.

B las imagenes 1y 2 son tomadas de Petraglia, P. (2012)
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Fig. 3: La ampliacién de los Talleres Junin hacia 1910 (Fuente: Archivo Histérico de Junin)

4.1- Infraestructura *

Una de las cuestiones mas notables y que llama la atencidn de los Talleres Junin es su enorme
superficie. Mucho mds teniendo en cuenta que, para los tiempos actuales, esa superficie ha
guedado como una barrera fisica que divide en dos partes la ciudad: “de este lado y del otro

de los Talleres”, segun la expresion grafica de los propios juninenses.

La superficie total ocupada por los Talleres Junin alcanzé las 28.9 has (289.000 m2). Su

superficie cubierta era de 66.836,85 m2, que se distribuyen de la siguiente manera:

- Reparacién de coches 14.026,83 m2
- Reparacién Coches Motores 11.059,28 m2
- Reparacién y Fabricacion 20.427,87 m2
- Mantenimiento Servicios Auxiliares 21.257,87 m2

La superficie de trabajo a cielo abierto comprendia un area de 20.300 m2, surcados por una
extensa red de vias cuya longitud alcanza los 29.300 mts. Esto le permitia al Taller los

movimientos adecuados de vehiculos que se someten a reparacidn en las distintas secciones

" Informacién extraida de la publicacién del Departamento de Mecénica, Linea Gral San Martin para el
periodo 1971-1980.
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del Taller. Estas dimensiones ubicaban al Taller Junin como el mas importante de la linea, por
sobre los de Alianza (localizados en Santos Lugares) y los de Mendoza. En la tabla que se
presenta en el Anexo 1, puede apreciarse la informacién comparativa con otros talleres de las
restantes lineas de trocha ancha hacia 1969. Tomando variables como superficie total,
superficie cubierta y dotacion de personal, Talleres Junin su ubica como el lugar mas

importante de reparaciones de material ferroviario.

4.2- Dependencia funcional y organizacion

Los Talleres Junin fueron una dependencia del Departamento de Mecdnica de la linea BAP. Es
muy comun que cuando se habla del ferrocarril en Junin se haga referencia a los Talleres, pero
se ignora que en Junin también estaba asentada la Jefatura del Departamento Mecanica de
toda la linea, es decir que no solo dependian de aquel departamento los Talleres Junin sino

también los de Alianza y los de Mendoza. De acuerdo al testimonio de {talo Marone,

“Junin fue un verdadero polo ferroviario pues no solo se contaba con los Talleres de
reparacion sino que ademas la ciudad era asiento de los Departamentos de Mecanica y
de Control de Calidad de toda la linea. Por esto, Junin tuvo el privilegio, por llamarlo de
alguna manera, de contar con dos Departamentos de los ocho que tenia la linea, todos
los demds estaban en Buenos Aires. El Departamento de Control de Calidad funciond

entre los afios 1968 y 1978 y estuvo a cargo del Ing. José Calcagni, también de Junin”™.

En el Departamento de Mecanica se planificaban las acciones que se decidian en conjunto con
la Gerencia de la Linea y que serian ejecutadas en los Talleres Junin (En los Anexos 2 y 3 se
presentan los organigramas de la Linea Gral San Martin y el de los Talleres ferroviarios de

Junin).

Un punto que merece destacarse es la situacion que se plantea luego de la nacionalizacion de
los ferrocarriles ingleses y la toma de posesion por el Estado Argentino a partir de 1948.
Contrariamente a lo que podria suponerse, tanto en el Departamento de Mecdnica como en la
Jefatura de los Talleres Junin lo que se advierte es continuidad y no cambio, no solo de los
responsables sino también de las formas de trabajo. En este sentido, italo Marone sostiene

que

> Entrevista realizada a ftalo Marone, Director del Departamento de Mecanica entre 1990 y 1991.
Testimonio recogido por el autor el 22/10/2015.
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“la nacionalizacion no implicé un cambio de golpe, continuaron los mismos jefes tanto
del Departamento como de los Talleres. En el caso del Departamento de Mecanica, el
Jefe era Enrique Jorge Beckwith entre 1945 y 1949, y luego lo sucede Norman Leslie
Baillie desde 1949 hasta 1953, ambos eran ingleses. En el caso de los Talleres, el jefe
era Patricio José Murphy que era argentino. Esto demuestra que el cambio no fue
abrupto, por lo menos durante los primeros afos; lo que si cambié mucho fue la
incidencia de los sindicatos en la toma de las decisiones para la toma de personal, ahi

si el cambio fue notable”*®.

La informacidon que aporta Marone coincide con la lista que se pudo reconstruir sobre los
nombres de los jefes del Departamento de Mecdnica entre 1885, fecha de instalacion del

mismo y 1993, fecha de cierre del Departamento y los Talleres Junin.

Si bien hay algunas pequefas diferencias segln algunas fuentes de informacion debido a
imprecisiones, ello no cambia sustancialmente lo que se presenta a continuacién. Los
Ingenieros Jefes Mecdanicos de la empresa BAP (luego linea San Martin) con el cargo de Jefe del

Departamento de Mecéanica fueron los siguientes:"’

- 1885-1916  Francis Colin York

- 1917-1927  Francis Frederic Bennett

- 1927-1945  Rupert Ernest Kimberley

- 1945-1949 Enrique Jorge Beckwith

- 1949-1953 Norman Leslie Baillie

- 1954-1954  Roberto Francisco Carrié

- 1955-1960 Ing. Bernardo Schwartz

- 1960-1966 Ing. Sebastian Emilio Roqués
- 1966-1970 Ing. Alberto Faustino Young
- 1970-1977 Federico Dobson Taylor

- 1978-1989  Diego Oscar Gonzalez

- 1989-1990 Ing. Roberto Antonio Nadin
- 1990-1991 Italo Marone

- 1991-1993  Juan Angel Dall'Occhio

Por otro lado, y de acuerdo a la informacién presentada mas arriba, los Talleres Junin eran una

dependencia del Departamento de Mecdnica con asiento en la misma ciudad.

16 ¢
Idem.
Y Tomado de Petraglia, Pablo, op cit.
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Era frecuente que el Jefe del Departamento fuera también el Jefe de los Talleres (este es el
caso de Francis Colin York), o que el Jefe de Talleres pasara a ser el Jefe del Departamento de
Mecadnica. Esto ocurrid durante la administracion inglesa del BAP, pero también se advierte,
segln el listado de mas abajo, hacia el final de |a etapa de los Talleres (es el caso de Juan Angel

Dall’Occhio).

Los jefes de Talleres Junin fueron:

1908 - 1927  Robert Allen

1915-1927  Francis Frederic Bennett
1928 — 1935 Enrique Jorge Beckwith
1936-1939  Andrew Hynde Black

1940 -1950  Patricio José Murphy
1951-1952  Nicolas Yorio

1953 -1954  Ing. Bernardo Schwartz
1954 -1968  Carlos Rafael Caruso

1966 - 1972  Ing. Roberto Straface
1968 Ing. Oreste Antonio Cosentino
1969-1970  Pedro Ignacio Mendiburu
1969—-1970 Ing. Ariel Ernesto Miranda
1969-1970  Ralph Jackson
1970-1980  Nicolds Antonio Marotta
1981 -1985  Pedro Ignacio Mendiburu
1985-1988  Eridé Luis Rinaldi
1988-1991  Juan Angel Dall’Occhio
1992 -1993  Osmar Seta

4.3- Los Talleres Junin, el empleo y el crecimiento demografico y urbano de la ciudad

Puede sostenerse, sin que la afirmacidn resulte temeraria, que el crecimiento demografico de
la ciudad de Junin estuvo intimamente vinculado a la expansion de la actividad ferroviaria.
Segun el Censo General de la Provincia de Buenos Aires de 1881, la poblacion del partido de
Junin era de 4429 habitantes. Nétese que para esa fecha todavia no habia llegado el ferrocarril
ni se habian instalado los Talleres. Para 1895, en ocasidn de la realizacién del segundo Censo

Nacional de Poblacion en la Argentina, la poblacion del partido era de 12474 habitantes. El
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crecimiento anual en el periodo intercensal 1881/1895 fue entonces de 12,97%, un dato
excepcional que no volvié a presentarse en el futuro. La razén del crecimiento se debid, segun
sostiene Bianco (1996), a los elevados valores de la inmigracién internacional ya que mientras
en 1881 los extranjeros representaban el 13% de la poblacién, en 1895 eran ya el 36% de la
misma. Este es un dato que se puede corroborar a partir de la informacién existente en el
Archivo Histdrico Municipal de Junin, la gran cantidad de extranjeros que formaban parte de la
plantilla de los Talleres en los primeros afios de su instalacion. Desde 1886 y hasta 1930,
coincidente con el masivo flujo de inmigrantes, italianos y espafioles representan las

nacionalidades mas importantes después de los argentinos.

Lo que sucedié entre un censo y otro fue la llegada del ferrocarril, la puesta en produccién de
la tierra pero, sobre todo, la inauguracién de los Talleres Ferroviarios en Junin. En 1886 se
inauguran los Talleres con apenas 9 operarios para pasar en 1891 a 441. Ya en 1896 los
trabajadores de Talleres son 881, en 1901 eran 996 y para los afios 1906 y 1911, fecha en la
gue se habian comprado los terrenos para la ampliaciéon y la construccion de nuevas
dependencias, los operarios eran 1607 y 2668 respectivamente. El nimero de trabajadores va
creciendo hasta alcanzar su maximo en el afio 1926 con 3473 trabajadores. Segun la
informacidn aportada por Tarullo y Aiacullo, los italianos y espanoles se desempefiaban en
funciones tales como herreria, caldereria, machucadores, magquinistas, carboneros,
fundidores, carpinteros. En la década de 1921 a 1930, empiezan a registrarse los ingresos de
aprendices (tornero, pintor, calderero, fundidor, mecanico, cobrero, herrero, etc.) en su gran
mayoria argentinos (Tarullo-lacullo, 2013: 139-142). Este ultimo dato esta directamente

vinculado a la creacién de la Escuela de Artes y Oficios en Junin para la misma época.

A partir de ese momento, si bien se mantiene en un nimero muy importante, se nota una
merma en el personal de los Talleres a partir de 1931 que se prolonga hasta la nacionalizacién
en 1948. Para ese entonces, los Talleres Junin contaban con 2307 operarios, es decir que se
habia producido una disminucién de casi el 33% del personal empleado. Sin lugar a dudas, las
causas de esta disminucion deben buscarse en los efectos combinados de la crisis de 1930
primero y de la Segunda Guerra Mundial después. La crisis de 1930 y su impacto en la
economia argentina provoca una caida en todos los rubros de explotacion de los ferrocarriles
(carga, pasajeros, encomiendas) y existe amplio consenso en la historiografia en marcar este
punto como el fin de la era de la inversién ferroviaria privada en los ferrocarriles argentinos
(Wadell, 2003). Efectos parecidos provoca el estallido de la Segunda Guerra mundial y su
impacto sobre la economia argentina, con serias dificultades para el aprovisionamiento de

repuestos y combustible para el funcionamiento del ferrocarril.
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La disminucién del personal de los Talleres Junin por esta época confirma claramente esta
afirmacién. En el cuadro siguiente puede apreciarse con mas claridad las alternativas del

empleo en los Talleres Junin®®:

Ao agentes Ao  agentes
30/10/1886 9 1965 2.646
12/1886 51 1966  2.627
1891 441 1967 2.583
1896 881 1968 2.600
1901 996 1969 2.530
1906 1.607 1970 2.408
1911 2.668 1971 2.412
1916 2.797 1972 2.331
1921 2.878 1973 2.303
1926 3.473 1974 2.270
1931 3.241 1975 2.282
1936 2.999 1976  2.166
1941 2.605 1977 1.863
1948 2.307 1978 1.639
1949 2.360 1979 1.488
1950 2.370 1980 1.416
1951 2.531 1981 1.404
1952 2.754 1982 1.303
1953 2.729 1983 1.434
1954 3.007 1984 1.448
1955 2.942 1985 1.337
1956 3.089 1986 1.296
1957 3.194 1987 1.242
1958 3.236 1988 1.278
1959 3.218 1989 1.243

18 Petraglia, Pablo, op cit. El subrayado es nuestro.
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1960 3.198 1990 1.064

1961 3.058 1991 794
1962 2.429 1992 518
1963 2.425 1993 116
1964 2.609

Como puede apreciarse en el cuadro precedente, desde 1949 vuelve a crecer el nimero de
operarios, que se mantiene con leves oscilaciones hasta el aino 1961. A partir de 1962, se nota
una significativa disminucién en la planta del Taller debido al plan aplicado por el gobierno
nacional de jubilaciones anticipadas e indemnizaciones. Si bien en los afios posteriores vuelve
a recuperarse levemente el empleo, se nota a partir de alli una disminucidn progresiva hasta el

cierre definitivo de los Talleres Junin en 1993.

Como sosteniamos mas arriba, en forma paralela al crecimiento del empleo en los Talleres
crecia la poblacidn de la ciudad. Como puede apreciarse en el Anexo 4, el crecimiento notable
de la poblacion de la ciudad se corresponde con la llegada del ferrocarril y la apertura de los
Talleres. La tasa de crecimiento de la poblacién del partido alcanza picos de crecimiento en el
quinquenio 1891-1895 (9,75%), entre 1906 y 1910 (7,74%) y luego de un crecimiento mas
moderado, vuelve a tener otro pico de crecimiento en la década que va de 1921 a 1930
(2,51%). Estos picos de crecimiento estan directamente vinculados a la actividad ferroviaria.
Para 1906, afio en que Junin es declarado oficialmente ciudad, “los talleres contaban con 1607
operarios, dependiendo de ellos aproximadamente 8000 personas, mientras que la poblacion
del pueblo se aproximaba a los 20000 habitantes...” (Bianco, 1996:282). No habia en la ciudad
otra actividad mas importante desde el punto de vista del empleo, y tampoco lo habia en la
region. De nuevo, cuando nos referimos a actividad ferroviaria también debemos incluir las
actividades del Departamento de Mecanica que llegd a ocupar alrededor de 200 personas
entre personal jerarquico, técnico y administrativo™. Por todo ello, la actividad ferroviaria en
Junin era un iman, principal dador de empleo directo pero también un enorme polo de
atraccidn alrededor del cual estaban vinculados porcentajes muy significativos de la poblacién
juninense®. Mas alla de consideraciones, “ninguna otra de las restantes industrias alcanzan ni

la magnitud ni la importancia de estos Talleres” (Bianco, 1996: 304).

19 Segun el testimonio de italo Marone.
20 Pompei sostiene que el 40% de la poblacion dependia por esa época del trabajo ferroviario.
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Pero no solo crecia el empleo de la actividad ferroviaria y la poblacidn de la ciudad, era natural
gue tamanfo desarrollo impactara también en las caracteristicas urbanas de la ciudad. Como ya
sefalamos, la llegada del ferrocarril a Junin se produjo de manera simultdnea desde dos lineas:
la linea BAP y la del FCO. Esto produjo que hacia el norte de la ciudad existieran las lineas
férreas como barreras fisicas que, con el tiempo, fueron dando lugar a nucleos habitacionales
diferentes. El crecimiento urbano desde ese momento se fue configurando alrededor de
aquellas barreras que van a marcar el nacimiento de diferentes barrios en la ciudad: al sur de
la linea del FCO se encontraba el Junin fundacional, el pueblo viejo que agrupaba a las
viviendas particulares, edificios y espacios publicos; entre las vias del FCO y las del BAP (a lo
largo de unas 20 cuadras por 4 de ancho) fue surgiendo un nuevo barrio, el Pueblo Nuevo, en
buena medida producto de la actividad ferroviaria y las vinculaciones econémicas y sociales
que ella generaba; y mas alla de las vias del BAP, hacia el norte de la ciudad, la Tierra del

Fuego, también formado por empleados no jerarquicos y operarios ferroviarios.

En el plano que se presenta mas abajo, pueden apreciarse los sectores a los que hacemos
referencia, identificdndose el Pueblo Viejo como seccidn 1, seccidn 2, seccion 3 y seccién 4 al
sur de la ciudad. Por encima de éste, entre las vias del FCCA y el BAP, el Pueblo Nuevo, y mas
alla de las vias del BAP hacia el noroeste de la ciudad, la Tierra del Fuego. Obsérvese que hacia
el norte aparece identificado un barrio como Villa Colin York, pues en ese lugar estaba ubicada
la residencia del primer Jefe del Departamento Mecdnica, Francis Colin York, el conocido por
los juninenses como el Chalet de Mr. York?!. Hacia el noreste de la ciudad, entre los Talleres,

Villa Colina y los Almacenes del ferrocarril BAP se fue formando el Barrio Villa Talleres.

! Actualmente sede del Rectorado de la Universidad Nacional del Noroeste de la Provincia de Buenos
Aires, UNNOBA.
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4.4- La produccion.

Las tareas que se desarrollaban en los Talleres Junin estaban vinculadas basicamente a la
reparacion del material rodante de la linea BAP, pero también esas actividades incluian, segun
necesidades, otras reparaciones, construcciones, adaptaciones y fabricaciones. Como sostiene
Blanco, “la principal actividad de los talleres era la reparacion del tren rodante, sin embargo y
de acuerdo a las necesidades y la época, se armaron vehiculos e incluso maquinas a vapor,

convirtiéndose en verdaderas industrias” (Blanco, 2008:6).

Por su infraestructura, equipamiento y personal especializado, los Talleres Junin fueron
especializandose en la reparacion de locomotoras de vapor, grias de vapor vy coches de

pasajeros de la linea BAP.

2 Petraglia, Pablo, op cit

19



Mas alld del mantenimiento preventivo que necesitaban las locomotoras de vapor, pasado un
periodo de funcionamiento (aproximadamente 18 meses), la locomotora entraba en los

Talleres Junin para reparacion. Segun el testimonio de Aymar Crocco,

“la locomotora entraba al taller y se la desmontaba totalmente para su reparacién: se
quitaba la caldera y se la enviaba a la seccidn caldereria, las ruedas a torneria, la biela a
seccion bielas, etc. Las distintas piezas iban a cada una de las secciones con unas zorritas
que iban repartiendo las piezas por todo el taller. Pero también habia personas que iban
siguiendo el trabajo de cada pieza para que el trabajo se hiciera en tiempo y forma y
pudiera volver a montarse nuevamente la locomotora. Todo el proceso de desmontaje,

reparacion y nuevo montaje de la locomotora llevaba aproximadamente treinta dias.

Por otro lado, en lo que se refiere a la reparacion de coches de pasajeros, de acuerdo a la
programacion que haciamos en el Departamento de Presupuesto, teniamos que entregar
alrededor de 200 coches anuales. Segun los periodos, teniamos entre 15 y 20 coches en

reparacion al mismo tiempo dentro del taller”.”

Las locomotoras de vapor reparadas eran sometidas a una inspeccién previa de salida en playa
gue se tenia dispuesta para ello. La prueba de vapor de la caldera era fiscalizada regularmente
por un inspector general de calderas de la Secretaria de Transportes, debiendo en todos los
casos elevarse a esta reparticion la documentacion habilitante de la caldera. En sus épocas de
mayor esplendor, el término medio de reparaciones de locomotoras de vapor oscilaba en las

120/130 unidades (Crocco, 2010:18).

A la reparacion de locomotoras, gruas de vapor y coches, mas adelante se le anexioné la
reparacion de vagones de carga, lo que explica el aumento en la dotacidon de personal en las
primeras décadas del siglo XX. En afos posteriores, ademas de la reparacién de vagones
también se procedioé a la conversion de vagones cubiertos a frigorificos para el transporte de
frutas de las regiones de Cuyo y el armado de vagones de acero para el transporte de carga
general. Posteriormente y dado el auge del transporte de vino y leche con vagones tanques, se
anexo la adaptacion de vagones cubiertos y playos para tal fin y la atencién de las reparaciones
secuenciales que estas unidades tenian fijadas. El parque de vagones que llegd a contarse

afectados a estos servicios fue de 652 unidades (Crocco, 2010: 18).

> Testimonio recogido por el autor en entrevista realizada el 5/10/2015. Aimar Crocco llegé a ser Jefe
de la Division Planificacion y Control del Departamento de Mecéanica de la Linea Gral. San Martin. Se
desempefié en el ferrocarril entre 1947 y 1991 aiio en que se jubilé.
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Hacia 1968, con el cambio de traccion de locomotoras de vapor por locomotoras Diesel
eléctrica y coches motores Diesel®, se dispuso la sectorizacion del Taller en tres zonas,

fijdndose atender:

- Area Coches: la reparacién de vehiculos de pasajeros, conversién y reparaciéon de
vagones vineros y lecheros. Rodado para coches y vagones.

- Area Coches Motores: la reparacién de unidades libres y motrices del parque Ganz”,
gruas y calderas de vapor. Excepcionalmente locomotoras Diesel eléctricas por
accidentes.

- Area Fabricaciones: la cumplimentacién de érdenes de fabricacién de Abastecimiento,
dordenes de componer y devolver a la linea, mantenimiento y reparacion de planteles y

equipos, servicio de incendio, etc.

A partir del afio 1970, el Organismo Central, designd a Talleres Junin como Taller principal de
reparacion de coches de pasajeros, coches motores y fabricacién de zapatas ferrofosforosas
para las cuatro lineas de Trocha Ancha. Ademas de grias de vapor, rodado para coches y

vagones, estopada, fabricaciones varias, etc. para la linea San Martin (Crocco, 2010:19).
Segun el testimonio de italo Marone,

“este cambio produjo una especializacion del Taller Junin que paulatinamente se fue
orientando hacia la reparacién de coches de pasajeros: los Werkspoor holandeses, los Fiat
italianos y los Hitachi japoneses. Los primeros comenzaron a entrar a la Argentina en la
década del '50. Asi el Taller Junin se convirtié en reparador de coches de pasajeros, el

Taller Alianza (Santos Lugares) se especializd en vagones y el Taller Mendoza en reparacion

de locomotoras Diesel eléctricas. En todos los casos, las reparaciones se hacian para toda
la linea Gral San Martin. Posteriormente, por decisiones de la Empresa Ferrocarriles
Argentinos, los Talleres Junin se dedicaron a la reparacidn de coches Fiat pero ya no de la
linea Gral San Martin sino de las cuatro lineas de Trocha Ancha. Esto obligd a una
reestructuracién y reasignacién de funciones del personal y adaptacion técnica de las
dependencias. De cualquier manera, esto no significé una disminucién del personal porque
se fue reasignando a distintas funciones y el trabajo que se dejaba en el area de

. 2
locomotoras era compensado por la llegada de coches de las otras lineas”.”

** Segin Resolucion Rg 342, Expte RI del 21/6/68, Boletin de Servicio N2 1012.
* De origen hungaro
%% Testimonio recogido por el autor en entrevista del 22/10/2015.
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Este fue el Ultimo de los cambios importantes que sufrieron los Talleres Junin, y que mantuvo
durante las ultimas décadas de funcionamiento. Ese fue el perfil definitivo hasta los afios

finales de actividad en 1993.

5- A modo de conclusion

Todas las lineas ferroviarias que surcaron el pais contaban con talleres para la reparacion del
material rodante: locomotoras, coches motores, coches de pasajeros y vagones de cargas. Uno
de esos talleres, el mas importante de la linea BAP (luego de la nacionalizacién linea Gral. San

Martin), se instald en la ciudad de Junin, poco mas que un pueblo alla por 1886.

El Taller no solo era un lugar de reparaciones, también se convirtié en una gran fabrica que
construia piezas para su propia linea y para las otras de trocha ancha. Del mismo modo, la
conversion de vagones para transporte de frutas, leche y otros productos regionales dan
muestra de la versatilidad del complejo reparador ferroviario. Del mismo modo, Taller Junin se
convirtié en un aporte esencial a la linea BAP/Gral San Martin por la amplitud y complejidad de

Sus operaciones.

No hemos podido responder aun la pregunta de por qué fue esta localidad y no otra la elegida
para tal radicacion, una tarea pendiente. Pero si hemos podido comprobar el enorme impacto
que tal decisién ha producido a lo largo de la historia juninense. El crecimiento del Taller
llevaba implicito la ocupacion de una mayor superficie que seria abonada con nuevas
construcciones y ampliaciéon de infraestructura. Ello generaba mayor demanda de mano de
obra, que a su vez provocaba un notable aumento de la poblacion en la ciudad v,
paralelamente, la transformacion urbana de la misma. Sin lugar a dudas, el Taller Junin fue el

primer eslabén de un prolongado circulo virtuoso que perduré mas de un siglo.

El crecimiento de la actividad ferroviaria impulsé el crecimiento demografico, econdmico,
social y urbano de la ciudad. El “Taller” se convirtié en la fuente de empleo, por lejos, mas
importante en la historia de la ciudad. Esta tal vez sea la marca indeleble que quedd en la
ciudad de Junin, una ciudad cuya identidad ferroviaria calé6 muy hondo en amplios sectores de
la poblacién. Todavia se percibe la pasidon con que los trabajadores ferroviarios se refieren a las
tareas del Taller y al orgullo de haber sido ferroviarios. Eso fue lo que no pudo borrar el cierre

de los Talleres durante el aflo 1993.
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Tabla N2 1: Situacion de los talleres de trocha ancha hacia 1969. Fuente: Plan de Mediano
Plazo (1971).
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ANEXO 2
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Organigrama 1: Linea General San Martin. Dependencias de Ferrocarriles Argentinos en
Junin. Fuente: Archivo Histérico Municipal de Junin.
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ANEXO 3
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Organigrama N2 2: Talleres Junin. Fuente: Crocco, Aymar (2010)
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ANEXO 4

Partido de Junin: POBLACION
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POBLACION (evolucién desde el registro censal de 1868)
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Grafico N2 1: Evolucién de la poblacién y tasa de crecimiento anual de Junin. Fuente: Tauber

(1996).
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