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Capítulo I 
Buenos Aires 1880-1920: Uma Metrópole Em Construção 

 
“No hablo de las ciudades en que se dan cita los 

turistas, sino de aquellas otras, como la presente, a donde, 
todos los que van, confiésenlo o no, van a buscar la 
solución del problema de sus vidas.” (Emilio Daireaux 
“Vida y costumbres en el Plata. Tomo I: La Sociedad 
Argentina” Buenos Aires - Paris, Félix Lajouane edit. - 
Libr. de Ch. Bouret, 1888, pág. 104) 

 
“...Buenos Aires, núcleo luminoso del cometa cuyo 

cuerpo sin masa flota entre los Andes y el Atlántico” (Rafael 
Barret “El Terror Argentino” Asunción, Imp. Gabrow & 
Schauman, 1910, pg. 3) 

 

Buenos Aires, a aldeia fundada em 1536 à beira do Río de la Plata, passou por 

períodos de pequenos crescimentos e crise por mais de 300 anos; porém, a 

transformação que nela se operou nos 100 anos seguintes e mais precisamente nos 40 

anos entre 1880 e 1920, foi drástica. Passou de uma grande aldeia a uma cidade e, pouco 

depois, a ser uma metrópole. Quem tivesse saído de Buenos Aires, permanecendo 

ausente ao longo deste período, mal conseguiria reconhecê-la. Apresentar Buenos Aires 

e as transformações destes quarenta anos permite-nos compreender melhor a 

incorporação dos imigrantes ao mercado de trabalho, a importância dos elementos que 

compõem as condições de vida e a conformação da classe trabalhadora porteña. 

Apresentar Buenos Aires não é simplesmente conseqüência de ser o locus da 

nossa ação. A cidade em si é importante no estudo das condições de vida da classe 

trabalhadora. Na Argentina, a classe trabalhadora era essencialmente urbana e assentada 

nas cidades portuárias, o que contribuiu para delinear as vidas, as atitudes, as 

experiências e as possibilidades dos trabalhadores. A cidade capitalista era o mundo 

concreto dos trabalhadores, lá estava o local de trabalho e o lar.1 A cidade é o local 

onde trabalhadores e capitalistas se desenvolveram como tais, reconheceram-se uns aos 

outros e acabaram se enfrentando. A cidade é o local da luta de classes. 

                                                 
1.- KATZNELSON, Ira “Marxism and the city” Oxford, Oxford University Press, 1993 (1ª ed. 1992), pág. 143. 
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Como diz Engels, as grandes cidades são os centros do movimento operário, e 

Buenos Aires não é a exceição. É nas grandes cidades que se produz a divisão entre as 

classes a partir da segregação espacial. É aqui que os trabalhadores começam a refletir 

sobre a sua situação e a se manifestar. Nas grandes cidades são eliminadas, ou ao menos 

atenuadas, as velhas relações patriarcais. Buenos Aires foi se transformando numa 

grande cidade ao mesmo tempo que a classe trabalhadora se conformava no seu 

interior.2 

Para apresentar as mudanças porque passou Buenos Aires, recorreremos às 

descrições de alguns dos visitantes que, por diferentes motivos, chegaram a esta cidade. 

Estas crônicas tornam mais vívido o quadro apresentado pelos índices de crescimento 

relativo e absoluto, que tão profusamente aparecem nas histórias econômicas da 

Argentina.3 As descrições e relatos das viagens são suficientemente abundantes e 

completas para dar cores mais expressivas aos índices, curvas e estatísticas. 

A literatura de viagens foi um gênero amplamente divulgado na Europa e nos 

Estados Unidos. O exótico, o fantástico, o estranho, ou simplesmente o diferente 

incitavam a imaginação do leitor que pretendia conhecer a realidade de além-mar pelas 

narrações desses cronistas ambulantes. Alguns só pretendiam fazer literatura. A crônica 

de viagem como literatura foi uma das variantes mais difundidas do gênero, já que o 

formato inicial de muitas delas era o folhetim, publicado por jornais da grande 

imprensa. Outra variante desta literatura eram as reportagens sobre as terras novas, 

longínquas ou pouco conhecidas pelos leitores, para satisfazer a curiosidade do público 

sobre estas regiões e seus habitantes. O interesse era tanto que existiam jornalistas e 

publicações especializadas, ou ainda seções nos grandes jornais europeus – como Le 

                                                 
2.- ENGELS, Friedrich “A situação da classe trabalhadora em Inglaterra” Porto, Afrontamento, 1975 (1 ª ed. 
em alemão: 1845), págs. 165 e 166. 
3.- Para mencionar só algumas delas CORTÉS CONDE, Roberto “El progreso argentino. 1880-1914” Buenos 
Aires, Sudamericana, 1979; FERRER, Aldo “La Economía Argentina” Buenos Aires, Fondo de Cultura 
Económica (FCE), 1963; GONDRA, Luis Roque “Historia Económica de la República Argentina” Buenos 
Aires, Sudamericana, 1943; e ORTIZ, Ricardo “Historia Económica de la Argentina” Buenos Aires, Raigal, 
1955. 
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Figaro ou L’Echo, ambos de Paris –, destinadas a apresentar viagens e viajantes. São do 

nosso período, ou de um período apenas anterior, a constituição de sociedades 

geográficas que promoviam e patrocinavam algumas das viagens e expedições. 

 

 
Fig. 1: Hotel de Inmigrantes, primeiro local por aonde passavam os imigrantes. Esta foto, de 1875, 
corresponde ao primitivo Hotel. Fonte: Archivo General de la Nación.  

Alguns membros das classes médias, interessados em realizar investimentos ou 

habitar nessas regiões, constituíam uma outra parte do público, que lia com atenção e 

interesse as crônicas enviadas de ultramar.4 Estas descrições são a principal fonte deste 

capítulo, assim como memórias e romances. A construção de uma outra visão da cidade 

não pode ignorar também os próprios imigrantes transformados em cronistas, que 

escreviam para jornais proletários ou étnicos, ou mesmo suas memórias. 

Quem chegasse da Europa, ou do Brasil, a Buenos Aires pela via mais transitada, 

o Río de la Plata, teria como porta de entrada obrigatória o porto da cidade.5 No início 
                                                 
4.- Para apreciar a relação existente entre o desenvolvimento do mercado mundial e a importância destas viagens e 
viajantes vide HOBSBAWM, Eric J. “A era do Capital. 1848-1875” Rio de Janeiro, 1977 (1ª ed. em inglês: 1975), 
págs. 69 a 72; e PRATT, Mary Louise “Ojos Imperiales. Literatura de viajes y transculturación” Buenos 
Aires, UNQ, 1997 (1a ed. em inglês: 1992). 
5.- É bom lembrar que até princípios do século a imensa maioria dos barcos fazia ao menos uma escala no Brasil, 
fosse em Recife, Rio de Janeiro ou Santos. Chegar pela primeira vez a Buenos Aires pela via férrea podia ser 
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do nosso período este era um pitoresco cartão postal. Assim, poderíamos ver os 

vapores e veleiros a uma certa distância do litoral, as barcaças em torno deles fazendo a 

carga ou descarga de pessoas, equipagens e mercadorias de importação ou exportação. 

Mais próximo do litoral, era possível ver como era transportado para as carretas tiradas 

por cavalos, dirigidas por condutores vestidos exoticamente e com muitas cores, que 

disputavam os passageiros a chibatadas ou golpeando aos cavalos, que lutavam por não 

se afogar e por fugir do rio. Não seria raro ver algum passageiro ou carreteiro cair na 

água barrenta, dando motivo para as risadas daqueles que observavam a cena. É por 

isso que o porto de Buenos Aires era tema constante nas narrações dos viajantes que 

chegavam a esta cidade. A maioria deles faz referência a forma de chegada, alguns de 

maneira engraçada, outros com maior preocupação e severas críticas às autoridades, que 

pouco faziam para ordenar este caos. 

O volume das exportações e importações cresceu vertiginosamente, bem como a 

dimensão e tonelagem dos navios, enquanto o porto permanecia com uma infra-

estrutura precária. Para quem chegava pela primeira vez a Buenos Aires, era impossível 

não perceber a falta de preparação e capacidade do porto, ou não sofrer as 

conseqüências. Um destes viajantes lembra que na sua chegada, pouco antes do ano de 

1880, teve que passar de um grande para um pequeno vapor; depois de duas horas de 

travessia pelo meio do rio, sem sequer ver a costa, foi transferido a uma barca, com a 

qual navegou por outra hora. Já à vista da cidade, passou para um carro dirigido por um 

gaucho, que disputava com outros a preferência do recém-chegado. Os imigrantes tinham 

que passar por situações mais precárias, ainda. Eram baldeados em grande número para 

pequenos vapores, que navegavam sem nenhum tipo de proteção contra o calor ou 

contra o frio.6 

                                                                                                                                                     

também interessante e agradável, pelo menos uma vez dentro da cidade, como fez KÖNING, Abraham “A 
través de la República Argentina. Diario de un viaje” Santiago de Chile, Imp. Cervantes, 1910, pág. 228. 
6.- DAIREAUX, Emilio “Vida y costumbres en el Plata. Tomo I: La Sociedad Argentina” Buenos Aires, 
Félix Lajouane Edit., 1888, págs. 102 a 105. Sobre a chegada dos imigrantes ‘Transporte de imigrantes’ IN: 
“Diario del Pueblo” 5/X/1899. Outras referências em GIUNTA, Rodolfo ‘El imaginario exterior: Buenos Aires 
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Esta situação, além de incômoda, que ainda implicava alguns riscos que podiam 

ser maiores, se soprasse o vento sudoeste, o “Pampero”, que retirava as águas para muito 

longe da costa, ou podia transformar-se em tragédia se começasse a soprar o terrível 

vento sudeste, que encrespava as águas, formando uma forte correnteza. Os riscos eram 

variados e apavoravam os viajantes.7 

Esta não era uma situação nova e as reclamações faziam-se sentir desde muito 

tempo antes. William Hadfield, um viajante do período posterior à derrota de Rosas na 

batalha de Caseros (1852), queixava-se das dificuldades enfrentadas pelos passageiros de 

ultramar. Para ele, esta questão tinha que ser solucionada com certa rapidez. Embora 

sua descrição não seja muito diferente das que encontramos nos primórdios do nosso 

período, a mesma deve ser avaliada à luz do fato de Hadfield representar a primeira 

companhia de vapores que fazia a travessia entre Liverpool, Rio de Janeiro e Buenos 

Aires. Certamente, a situação atrapalhava o desenvolvimento desta linha de vapores.8 

A cena do desembarque continuaria mais um tempo. A única coisa que podia 

mudar era o local do desembarque, de acordo com as possibilidades e do tipo de barco 

que estivesse chegando. Embora, em 1877, fossem feitas algumas melhorias no 

Riachuelo, estas só eram de utilidade para barcos pequenos que, no máximo, podiam ir 

até Montevidéu. Estas melhoras contribuíram para o desenvolvimento do comercio da 

cidade e sua hinterlândia com o litoral dos rios Paraná e Uruguai.9 Ainda em 1890, com 

as obras do porto já iniciadas, o desembarque era feito da maneira anteriormente 

descrita, mas o local de desembarque para os grandes navios era o Riachuelo, que tinha 

sido dragado e preparado para estas manobras.10 

                                                                                                                                                     

en los relatos de los viajeros ’ IN: VÁZQUEZ-RIAL, Horácio “Buenos Aires, 1880-1930. La Capital de un 
imperio imaginário” Madrid, Alianza Ed., 1996, pág. 73. 
7.- LATINO, Anibal (Pseudônimo de José Ceppi) ‘Un paseo por la ciudad’ IN: “Tipos y costumbres 
bonaerenses” Buenos Aires, Hyspamerica, 1984 (1ª ed. 1886), págs. 10 e 11. 
8.- HADFIELD, William “El Brasil, el Río de la Plata y el Paraguay vistos por un viajero en 1852” Buenos 
Aires, Difusa, 1943 (1ª ed. em inglês, 1854), págs. 111 e 112. 
9.- COLOMBO, Ezio “La Repubblica Argentina” Milano, Ulrico Hoepli Edit., 1905, pág. 177. 
10.- BIOY, Adolfo “Antes del Novecientos” Buenos Aires, Compañía Impresora Argentina, 1958, pág. 185. 
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Outro incômodo que tinham que padecer os visitantes eram as demoras 

imprevistas ou as quarentenas preventivas impostas pelas autoridades sanitárias - com 

maior preocupação e cuidado depois da grande epidemia de febre amarela acontecida em 

1871. As quarentenas repetiam-se periodicamente durante as primeiras décadas do 

nosso estudo e a periodicidade coincide com os solstícios na Europa ou no sul do 

Equador, quando as enfermidades como o tifo, a febre amarela ou o cólera chegavam a 

um pico. A quarentena consistia em completar no próprio barco os quarenta dias desde 

a data de saída, ou do último caso da enfermidade.11 

Era obvio que a cidade necessitava de um porto moderno com urgência, para 

melhorar a chegada dos nossos viajantes e turistas e, principalmente, para escoar a 

produção agrícola e pecuária do interior da Argentina, que crescia incessantemente. 

A Argentina, desde a sua independência, tinha atravessado uma série de ciclos de 

atividades produtivas destinadas à exportação, que orientavam o conjunto da economia 

em torno delas. Assim, logo após a revolução da independência, cortados os vínculos 

com o Alto Peru, provedor de prata, a produção orientou-se para o único bem 

disponível na Pampa: o gado bovino, que tinha proliferado livre e selvagem durante mais 

de 200 anos. Embora este tipo de produção depredatória já existisse durante o vice-

reinado, tornou-se hegemônica durante as guerras da Independência. Do gado bovino 

tirava-se o couro, fazia-se o charque e extraía-se o sebo, e ainda aproveitavam-se os 

chifres, os ossos e as crinas. Todos estes produtos eram exportados para a Europa, 

Estados Unidos, Brasil e Cuba, o que não exigia de uma grande infra-estrutura.12 O 

porto funcionava como na época colonial. 

                                                 
11.- Referências a esta situação aparecem freqüentemente nos informes dos cônsules espanhóis em Buenos Aires. 
Ver REINO DE ESPANHA, MINISTERIO DE ASUNTOS EXTERIORES “CORRESPONDENCIA, 
EMBAJADAS Y LEGACIONES. ARGENTINA:1882-1888” EXPEDIENTE 1352 – SECCIÓN DE 
COMERCIO, año 1884, Nº 157; año 1885, Nº 36; año 1886, Nº 77. E ainda um dos membros da Comitiva que 
acompanhou ao primeiro presidente do Brasil a visitar a Argentina, DIAS, Arthur “Do Rio a Buenos Aires. 
Episódios e impressões d’uma viagem” Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1901, págs. 88 a 90. 
12.- HALPERÍN DONGHI, Túlio ‘La expansión ganadera en la campaña de Buenos Aires’ IN: DI TELLA, T. e 
HALPERIN DONGHI, T. “Los fagmentos del poder” Buenos Aires, Editorial Jorge Alvarez, 1969, pág. 25. 
Estes produtos conformaram o 90% das exportações até meados do século XIX. 
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Depois de um lento processo de adaptação das raças ovinas européias, a 

produção de lã transformou-se no leading sector da economia argentina em meados do 

século XIX. Na primeira parte do nosso período, a exportação deste produto cresceu 

abruptamente, passando de 80 mil toneladas em 1879, para 237 mil em 1899, quando 

estancou e começou a sua queda, até o mínimo de 117 mil toneladas, em 1914.13 

Durante a década de 1880, duas produções foram tomando o papel de leading 

sector da economia Argentina: por um lado, a produção de gado para exportação de 

carne, inicialmente congelada e logo resfriada; por um outro, a produção de cereais, 

principalmente trigo e milho.14 As necessidades destas produções contribuíram para 

dinamizar as estruturas produtiva e dos transportes da Argentina, e, com elas, a infra-

estrutura urbana da cidade de Buenos Aires. 

As necessidades destas produções tornaram inadiável a construção de um 

verdadeiro porto. A inexistência de pelo menos um cais gerava incontáveis demoras e 

complicações, tanto para a carga e descarga das mercadorias quanto dos passageiros que 

chegavam ou partiam de Buenos Aires. Muitos dias de operação do porto eram 

perdidos por fatores climáticos – como tempestades ou tormentas, ventos fortes ou 

correntezas excessivas –, e incontáveis as perdas em dinheiro, pelos afundamentos das 

barcaças ou pela morte dos animais que tiravam delas. 

Mas a construção desta obra demorava por diversos motivos. Primeiro, pelas 

disputas políticas e militares entre Buenos Aires e o resto do país. Depois, pela falta de 

recursos financeiros, o que fez adiar a decisão de iniciar as obras. Finalmente, pelas 

brigas internas entre as diversas frações da burguesia porteña e pela oposição dos cada 

vez menos influentes produtores de couros, que não precisavam de uma infra-estrutura 

                                                 
13.- COMITÉ ARGENTINO DA EXPOSIÇÃO UNIVERSAL DO RIO DE JANEIRO “Intercambio 
commercial da Republica Argentina” Buenos Aires, Publicações do Comite Argentino, 1922, pág. s/n. 
14.- A exportação de carne bovina congelada, praticamente inexpressiva até mediados da década de 1890, só 
passou das 100 mil toneladas em 1904 e das 500 mil em 1918. O trigo, pela sua vez, tornou-se importante só 
depois de 1893, quando se exportaram mais de 1 milhão de toneladas. A produção de este cereal continuou a 
crescer, embora de maneira irregular, durante todo o período até chegar aos 5 milhões de toneladas em 1920. 
Intercambio commercial... Op. Cit. 
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moderna. Porém, o porto tinha que ser construído. O custo deste sistema era altíssimo. 

O gasto pelo embarque-desembarque em Buenos Aires era o equivalente à metade do 

valor total do fretamento entre Buenos Aires e Europa.15 Mesmo assim, as acirradas 

disputas sobre a localização do porto demoraram por mais de dez anos o início das 

obras. 

As obras do Puerto Madero foram iniciadas em 1888 e concluído em 1898 – as 

inaugurações parciais começaram em 1889, com o cais Sul. Puerto Madero está situado 

bem detrás da Casa Rosada
16 reforçando a preponderância do centro da cidade e tirando 

a importância que adquiria a zona sul. O constante crescimento das exportações 

obrigaram à construção de um novo porto, o Puerto Nuevo, situado na zona do Retiro, 

próximo de várias centrais ferroviárias. As obras deste porto foram iniciadas em 1911, 

mas as demoras produzidas pela Grande Guerra implicaram que o novo porto só fosse 

concluído em 1925.17 

Depois da construção do Puerto Madero, praticamente acabam às complicações na 

chegada ao porto de Buenos Aires e começa um outro tipo de descrições. Daqui em 

diante, só veremos as moças patrícias mostrando suas melhores vestimentas, adquiridas 

na Europa, o reencontro das famílias e as saudades de deixar as amizades feitas no meio 

ao luxo dos barcos que faziam a travessia atlântica. Temos também as comitivas 

recepcionando com comodidade as grandes personagens internacionais, como acontece 

quando da chegada de Georges Clemenceau ou Enrico Ferri.18 

                                                 
15.- DAIREAUX, E. Op. Cit., pág. 107. 
16.- Eduardo Madero foi o engenheiro que projetou o porto. Casa Rosada, sede do governo nacional, desde a 
década de 1890,  no mesmo local onde estava situada a primitiva casa de governo. 
17.-  Sobre a evolução do porto de Buenos Aires durante o nosso período, os conflitos gerados pela sua construção 
e os projetos alternativos vide SCOBIE, James “Buenos Aires. Del centro a los barrios” Buenos Aires, Ed. 
Solar, 1986 (1ª ed. em inglês: 1974). 
18.- Como exemplos, temos CLEMENCEAU, Georges “Notes de voyage dan’s l’Amerique du sud. 
Argentine, Uruguay, Brésil” Paris, ed. UTZ, 1991 (1ª ed. 1911), pág. 36; CORDIER, Henri “Buenos-Aires en 
1910” Paris, Lois de Soye Imp., 1910, pág. 6; HURET, Jules “De Buenos Aires al Gran Chaco” Buenos Aires, 
Hyspamerica, 1986 (1ª ed. em francês e espanhol de 1911), pág. 26; e LUPATI, Cesarina “Vita Argentina. 
Argentini e italiani al Plata” Milano, Fratelli Treves Editori, 1910, pgs. 6 e 7. 
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O porto tinha sido modernizado e adaptado para as necessidades das 

exportações. As proximidades do porto eram um complexo destinado ao 

processamento das matérias primas – desde a sua preparação para a exportação até a 

elaboração para o consumo local –, à recepção dos numerosos contingentes humanos, 

ao comércio, aos negócios, ao lazer e à moradia dos residentes. Todos os trabalhos 

realizados, desde os anos setenta do século XIX, tinham reforçado a importância da 

zona central da cidade. Em 1880, a cidade velha era o núcleo econômico, comercial, 

financeiro, industrial, político, habitacional e populacional de Buenos Aires e, portanto 

da Argentina. 

Na cidade velha concentravam-se as atividades, os transportes, as pessoas. O 

antigo traçado urbano, o tabuleiro de xadrez de 144 quarteirões feito por Juan de Garay, 

em 1536, tinha reforçado a sua condição de núcleo da cidade. Porém, a vida urbana 

tornava-se cada vez mais complexa e requeria adaptações para atender às novas 

atividades e aos requerimentos das exportações. O eixo porto-praça reforçavam a 

tendência já presente na colônia, de concentrar as principais atividades no centro da 

cidade, próxima da Praça de Maio, que, no início do nosso período tinha ainda o nome 

de Plaza de la Victoria.
19

 

Esta tendência à centralização foi confrontada pela aliança entre os capitalistas 

das companhias de navegação, os industriais ligados à transformação dos bens 

primários locais e importados e os comerciantes com armazéns no sul da cidade, 

principalmente em La Boca e Barracas. Este desenvolvimento econômico gerou um 

incipiente movimento populacional nesta direção. Para aqui se dirigiam os imigrantes e 

situavam a sua moradia e local de trabalho. Porém, os grandes capitais radicados na 

zona central da cidade desestabilizaram este crescimento, reforçando as inversões 

públicas nas áreas adjacentes da Plaza de Mayo.20 

                                                 
19.- Uma descrição da Plaza Victoria  em LATINO, A. Op. Cit., págs. 42 e 43. 
20.- Com respeito ao reforço da centralidade em Buenos Aires ver SCOBIE, J. Buenos Aires ..., págs. 91 e ss. 
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Mas como era a cidade que estava situada além da zona portuária, próxima ao 

centro da cidade? Continuemos acompanhando os nossos cronistas nos momentos 

prévios ao desembarque e o seu ingresso na cidade. A pequena barranca que se eleva 

desde o rio permitia que os viajantes distinguissem a zona central de Buenos Aires das 

embarcações. A paisagem podia não ser muito estimulante, principalmente se estavam 

esperando uma grande cidade. A vista era monótona e pouco atraente. Alguma cúpula 

ou algum outro prédio apareciam para quebrar essa vista uniforme. Se, em meados do 

século, podia ser qualificada como “uma das cidades mais belas da América” por um cronista 

chegado da cinza Liverpool21, vinte ou trinta anos depois não gerava muito interesse 

nos visitantes que contemplavam a cidade do rio. O que mais chamava a atenção era a 

clareza do céu ou a força do sol, contrastadas pela linha de casas baixas. 

Essa visão, de uma cidade tão singela, era revertida ingressando na área central. 

Depois do desembarque, o ingresso na cidade era praticamente imediato. O visitante 

procurava um dos muitos hotéis ou hospedarias que estavam a sua disposição; também 

existiam versões populares dos hotéis, as “fondas”. Um primeiro passeio podia mudar a 

opinião adquirida antes do desembarque. O charme da cidade não estava nos seus 

edifícios monumentais ou antigos, como em Roma ou Milão, nem, pelo contrário, na 

sua modernidade, emulando com Paris, Londres ou Nova Iorque. O que mais 

apreciavam os visitantes era que a cidade fosse parecida com uma pequena cidade 

européia, com uma grande diversidade de grupos humanos provenientes de diferentes 

países. Uma espécie de babel, com pelo menos algum sotaque reconhecível para o 

visitante. O ir e vir das pessoas e veículos, no horário de trabalho ou depois do mesmo, 

davam a impressão de um turbilhão humano.22  
 

                                                 
21.- CLARK, Edwin “A visit to South America” London, Dean & Son, 1878, pág. 124; e HADFIELD, W. Op. 
Cit., pág. 112. 
22.- GÓMEZ CARRILLO, E. “El encanto de Buenos Aires” Madrid, Perlado, Páez y Cía., 1914, pág. 40; 
LATINO, A. Op. Cit., págs. 13 e 14; e POSADAS, Antonio “La República Argentina. Impresiones y 
comentarios” Madrid, lib. Gra. de Victoriano Suarez, 1912, págs. 23 e 25. 
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Fig. 2: O pier de acesso a Buenos Aires, ilustres e desconhecidos ingressavam por esta porta. 

No fundo uma grande quantidade de navios esperando o momento de fazer as manobras. Fonte: Kraft, 
Guillermo, ed. Album de visitas y costumbres de Buenos Aires 

Os viajantes mostram Buenos Aires como uma cidade européia, chamando a 

atenção para sua beleza e principalmente pelo fato de que esta beleza é de origem, ou 

copia os moldes da beleza das cidades da Europa. O fato de se sentir como numa 

cidade conhecida, depois dos longos dias no mar e das escalas tropicais no Brasil, 

davam um sentimento de familiaridade difícil de evitar.23 Mesmo os visitantes não 

europeus concordavam com esta imagem europeísta, e até cosmopolita, de Buenos 

Aires. Um amplo consenso tinha se estabelecido sobre esta cidade como uma região do 

velho continente transportada à América, diferente das outras cidades americanas.24 

                                                 
23.- CLEMENCEAU, G. Op. Cit., pág. 36; HURET, J. Op. Cit., pág. 27; POSADAS, A. Op. Cit., pág. 28; e 
SANTIGOSA, Carlos María “El Río de la Plata. Montevideo, Buenos Aires (Recuerdos de viaje)” Sevilla, 
Heraldo Sevillano, 1906, pág. 57. Uma analise do europeismo visual de Buenos Aires em SALAS, Horácio 
‘Buenos Aires 1910: Capital de la euforia’ IN: GUTMAN, Margarita e REESE, Thomas “Buenos Aires 1910: El 
imaginario para una gran Capital” Buenos Aires, Eudeba, 1999, págs. 43, 51 e 52. 
24.- LIMA, Oliveira “En la Argentina. 1918-1919” Montevideo, Talleres Gráficos A. Barreiro y Ramos, 1920 (1ª 
ed. em português: 1919), págs. 8 e 9; e MILLER, Karl “South America: continents of opportunities” Detroit, 
The Evening News Association, 1925, págs. 2 e 3. 
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A imagem de Buenos Aires com seu centro agradável para fazer passeios ou 

simplesmente para flanar, é uma imagem construída pelas administrações municipais. O 

traçado retilíneo, quadriculado das ruas dava um certo aspecto monótono ao conjunto, 

imagem que o governo municipal tentava mudar.25 

 

 
Fig. 3: A Recoba, dividia a Plaza de Mayo da Plaza de la Victoria. Esta construção era de 1802 e era o 
principal ponto de concentração do comercio ambulante da cidade. A demolição foi decidida por 
Torcuato de Alvear em 1884, para embelezar a Casa Rosada e eliminar o passado colonial. 
Aproximadamente 1875. Fonte: Buenos Aires ayer. 

O principal problema não era a melancolia ou a monotonia das ruas, mas os 

congestionamentos e impedimentos existentes para que coches, carruagens ou carretas 

circulassem ou transportassem as mercadorias. Este problema perdurou ao longo de 

todo o período, apesar da intervenção municipal.26 Para isto, desde o período da 

reunificação nacional traçavam-se planos, com a intenção de abrir diagonais e avenidas 

                                                 
25.- DAIREAUX, E. Op. Cit., págs. 125 e 126; e GÓMEZ CARRILLO, E. Op. Cit., pág. 47; e MORENO, 
Margeuerite “Une Française en Argentine” Paris, George Crès & Cia., 1914, pág. 47. 
26.- DAIREAUX, E. Op. Cit., págs. 111; HURET, J. Op. Cit., págs. 50 e 51; e KOEBEL, W. H. “Modern 
Argentina. The Eldorado of to-day” Boston, Dana Estes & Co., 1919, págs. 39 e 40. 
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e, com isto, descongestionar as ruelas da área central, facilitar a circulação e, de quebra, 

conseguir a fisionomia do que devia ser uma cidade moderna, ou seja, Paris. 

As necessidades próprias da vida de Buenos Aires motivaram a construção de 

uma infra-estrutura urbana e o modelo a imitar era a Paris do barão Haussmann27, 

copiando o traçado de avenidas e bulevares; para isto, tinha que ser derrubada parte da 

cidade colonial, permitindo sua modernização e a especulação imobiliária. Porém, este 

processo atingia uma pequena parte da superfície da cidade. Outra parte dos projetos 

tinha como alvo a parte desabitada e debilmente incorporada à cidade no seu conjunto. 

O objetivo era incorporar essa outra parte da cidade, descongestionando a cidade 

colonial e enviando para lá os elementos menos desejáveis da sociedade porteña. 

Os planos de urbanização apresentados ao município desde finais da década de 

1860 e durante toda a década de 1870, não puderam ser executados. Problemas 

financeiros e políticos, adiaram certas obras que o lento crescimento do período não 

faziam necessários. Mas, a acumulação dos pequenos problemas e o intenso tráfico, 

com congestionamentos que se produziam durante as horas de pico, reclamaram a ação 

dos governantes. 

A solução do ordenamento urbano foi resolvido, durante grande parte do 

período, por meio da expansão do tabuleiro de xadrez, uma solução prática e 

econômica para a incorporação de terras suburbanas. Mas esta não podia ser a única 

solução para uma cidade em constante expansão, ainda quando contemplasse os 

interesses da especulação urbana e exigisse baixos investimentos financeiros e 

tecnológicos, por ser uma cidade sem ondulações orográficas sensíveis.28 A circulação e 

os outros problemas do progresso precisavam de verdadeiras atitudes haussmanianas. 

                                                 
27.- Para compreender o objetivo das mudanças Haussmannianas na Paris de Napoleão III, vide BERMAN, 
Marshall “Todo lo sólido se desvanece en el aire. La experiencia de la modernidad” Buenos Aires, Siglo 
XXI, 1989 (1ª ed. em inglês, 1982), págs. 149 a 151. 
28.- GUTMAN, Margarita e HARDOY, Jorge “Buenos Aires. Historia urbana del área metropolitana” 
Madrid, Mapfre, 1992, págs. 91 e 92. 
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O primeiro dos intendentes reformadores foi Torcuato de Alvear, que se 

tornaria paradigma de gestão no tempo que permaneceu na administração municipal, 

entre 1880 e 1887.29 As obras de Alvear contaram com a aprovação da opinião pública, 

dos especuladores e do poderoso presidente Julio A. Roca. Os projetos de Alvear 

mudaram a fisionomia do centro da cidade. Um deles foi logo concretizado: a união da 

Praça da Vitoria com a Praça do 25 de Maio. Para isto, foi preciso expropriar as 

pequenas lojas que ocupavam este local, derrubar a velha Recoba, que as separava e, 

finalmente, pavimentar o espaço de união entre ambas. Isto foi feito em 1884, em 

apenas duas semanas. O embelezamento era um dos condicionantes do procurado 

padrão europeu. A falta de atrativos naturais tinham que ser compensados de outra 

forma, por meio da intervenção pública e privada no espaço urbano.30 

Durante a administração de Alvear, invocando o motivo da beleza ou a 

necessidade de arejar a área central, foram abertas ou traçadas uma serie de avenidas 

paralelas ao rio, como Callao-Entre Rios, Jujuy-Pueyrredón, e ainda as Avenidas Colón e 

de Julio, que uniam o centro da cidade com o porto Huergo. Também são deste período 

oito avenidas, que nasciam no rio e perdiam-se nos arrabaldes da cidade; outras ruas do 

centro da cidade foram ampliadas e pavimentadas.31 

Outro dos seus projetos, talvez o mais Haussmanniano deles, ficou no papel até 

a próxima administração da cidade: a abertura da Avenida de Mayo. Este bulevar tinha 

que atravessar uma zona de alta densidade populacional, partindo da Praça de Maio 

                                                 
29.-  Torcuato de Alvear foi presidente da Corporação Municipal entre 1880 e 1883. No período entre 1883 e 1887 
foi Intendente nomeado pelo Presidente da Nação. Em 1890 foi nomeado novamente. Porém morreu, enfermo e 
idoso, voltando da Europa e sem chegar a assumir. BUCICH ESCOBAR, Ismael “Buenos Aires - Ciudad” 
Buenos Aires, Mollo, Tello y Cía., 1921, págs. 154 e 155. 
30.- LATINO, A. Op. Cit., pág. 30. 
31.- Estas oito avenidas são Santa Fe, Córdoba, Corrientes, Rivadavia – a maior delas, com 40 km de cumprimento 
-, Belgrano, Independencia, San Juan e Caseros. A avenida Rivadavia divide as ruas paralelas ao rio, por isso Entre 
Ríos-Callao e Jujuy-Pueyrredón. BOURDÉ, Guy “Urbanisation et inmigration en Amerique Latine: Buenos 
Aires (XIXª et XXª siècles)” París, Aubier, 1974, pág. 120. Uma testemunha dos problemas do trafego é 
ELLIOT, Lilian “The Argentine of To-day” London, Hurst & Blackett, 1925, pág. 6. 
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com rumo ao Oeste, com uma extensão de um quilômetro. Porém, os trabalhos foram 

demorados, devido aos conflitos gerados pelas expropriações.32 
 

 
Fig. 4.: A Avenida de Mayo por volta de 1900. A direita o edifício da Municipalidade de Buenos 

Aires e, como pano de fundo, o intenso movimento da cidade. Fonte: Buenos Aires ayer. 

Esta Avenida foi iniciada em 1889 e concluída entre 1893 e 1894. Daí em diante, 

a Avenida de Mayo tornou-se um dos orgulhos dos porteños, o cartão de visita que 

diferenciava Buenos Aires de outras cidades novas. Os porteños podiam gabar-se de 

morar numa cidade européia, e assim era compreendido pelos visitantes do velho 

continente, que se reconheciam nesse bulevar. Jules Huret o confirma dizendo que “A 

Avenida de Mayo é a rua que mais parecida é com um bulevar de Paris, pelo aspecto e proporções”. 

Mas não é o único. A almejada comparação com Paris é feita por outros viajantes, como 

Blasco Ibañez e Gómez Carrillo, que veêm nesta avenida a inspiração francesa.33 Para 

Georges Clemenceau, a lembrança é de “... Oxford Street pelo aspecto das lojas e a decoração 

dos edifícios”.
34 E não faltou, ainda, quem exagerasse, vendo nesta avenida um local que 

prognosticava o futuro da humanidade!35 

                                                 
32.- GUTMAN, M. e HARDOY, J. Op. Cit., págs. 94 e 95. 
33.- HURET, J. Op. Cit., pág. 45; BLASCO IBAÑEZ, Vicente “Argentina y sus grandezas” Madrid, Edit. 
Española Americana, 1910, pág. 514; e GÓMEZ CARRILLO, E. Op. Cit., pág. 29. 
34.- CLEMENCEAU, G. Op. Cit., pág. 36 
35.- LUPATI, C. Op. Cit., págs. 12 e 13. 
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O plano de Alvear centrava-se no embelezamento da zona central da cidade, 

sem esquecer os preceitos higienistas, um dos principais argumentos utilizados na 

abertura de ruas e na intervenção urbana. Estes preceitos estiveram presentes no projeto 

da abertura da Avenida de Mayo, na retificação de ruas, no estabelecimento de uma altura 

máxima para as construções no centro da cidade, nos projetos paisagísticos de praças e 

avenidas e na regulamentação de determinadas atividades. Isto visava a circulação do ar 

e o controle das epidemias, quesito constante das reclamações dos médicos 

sanitaristas.36 

Nesta linha, as obras de esgotos e águas correntes foram as principais obras para 

higienizar a cidade mediante o saneamento urbano. Depois da grande epidemia de 

Febre Amarela, dos anos 1870 e 1871, os esgotos e as águas correntes tornaram-se 

centrais para a cidade. Com a federalização de Buenos Aires, era evidente que o Estado 

Nacional tinha que procurar soluções para o perigo latente que representavam estas 

enfermidades. Alvear contou desde o início com os fundos da Nação, para realizar 

obras na área da salubridade pública.37 

Até esse momento, o abastecimento de água tinha diversas origens: poços feitos 

dentro das casas, além de cisternas, que os aguadeiros enchiam periodicamente. 

Definitivamente a água era escassa e, em geral, mal filtrada e sem tratamento. As 

queixas por este tipo de abastecimento repetiam-se. Segundo os porteños, os aguadeiros 

só visavam o lucro e atendiam a quem estava disposto a pagar mais pelo produto, 

problema que se acentuava no verão.38 

                                                 
36.- Estas reclamações aparecem numa nota publicada pela Revista Médico-Quirúrgica, que, sem data, está num 
relatório enviado ao governo espanhol pelo cônsul em Buenos Aires. REINO DE ESPANHA, MINISTERIO 
DE ASUNTOS EXTERIORES “CORRESPONDENCIA, EMBAJADAS Y LEGACIONES. 
ARGENTINA: 1882-1888” EXPEDIENTE 1352 - SECCIÓN DE COMERCIO; año 1884: Nº 208 e anexo Nº 
208. 
37.- Roca estabeleceu esta política já no discurso de posse do seu primeiro governo, em 1880, Vide ‘Mensaje del 
Presidente de la República, Júlio Argentino Roca, al abrir las sesiones del Congreso Argentino, en Mayo de 1881’ IN: 
MABRAGAÑA, H. “Los mensajes. Historia del desenvolvimiento de la nación argentina relatada 
cronológicamente por sus gobernantes. 1810-1910”, Buenos Aires, Compañía Argentina de Fósforos, pág. 15. 
38.- HURET, J. Op. Cit., pág. 36; LATINO, A. Op. Cit., pág. 24; e REINO DE ESPANHA, Expediente 1352... Op. 
Cit.,  
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Por outro lado, as águas servidas eram jogadas nas ruas. Nas casas abastadas, 

uma vez por ano as latrinas eram limpas. O sistema de latrinas permitia a filtração dos 

detritos humanos aos cursos de água próximos, àqueles dos quais se abasteciam os lares 

porteños. Os riscos de contágios e de enfermidades, como o tifo ou o cólera, eram muito 

altos, especialmente no verão.39 

As redes de esgotos e águas correntes foram iniciadas simultaneamente, porém a 

rede de esgotos avançou lentamente. As obras do primeiro sistema de abastecimento de 

águas foram iniciadas em 1885 e concluídas numa primeira etapa em 1895. A água era 

tomada por bombas no Río de la Plata, à altura da Recoleta. Dali passava, por um tempo, 

a um reservatório – no início, numa torre instalada na Plaza Lorea (a atual Plaza del 

Congreso), e, depois em um reservatório maior, instalado nas ruas Riobamba e Córdoba –, 

para depois ser distribuída pela cidade. Mas estes melhoramentos avançaram 

lentamente. Em 1909, quase 50% das moradias tinha acesso às água correntes (53,6%) 

ou aos esgotos (41,8%). Os avanços só foram significativos pouco antes do inicio da 

Grande Guerra e, apesar das demoras ocasionadas pela mesma, atingiram os limites da 

cidade durante a década de 20. O avanço nos sistemas de esgotos e de águas correntes 

reduziram o impacto das enfermidades sazonais, diminuindo a taxa de mortalidade na 

cidade.40 

A cidade de Alvear era o centro da cidade, a cidade das classes altas. Era para 

esse pequeno setor da população que suas atenções estavam voltadas. As reclamações 

dos vizinhos abastados tinham grandes possibilidades de serem atendidas. O 

embelezamento era um dos principais pedidos. Além da Avenida de Mayo, também é 

desta época a Avenida da Recoleta. Lá foram construídas as residências das famílias 

                                                 
39.- HERZ, Enrique “Historia del agua en Buenos Aires” Buenos Aires, Cuadernos de Buenos Aires, 1979. 
40.- Um outro sistema de provisão de águas, de finais da década de 1860, construído por uma empresa de vias 
férreas, era utilizado para o abastecimento das locomotivas, sendo aproveitado pelas casas das redondezas. O 
reservatório da Córdoba foi construído para parecer um edifício público, porque o conceito de embelezamento da 
cidade primava por sobre a praticidade. Outros detalhes em BOURDÉ, G. Op. Cit., págs. 138 a 141; e KOEBEL, 
W. H. Op. Cit., pág. 46. 
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abastadas e influentes, assim como na Avenida Callao. A rua Florida, a rua das lojas e lojas 

de departamentos também recebeu a atenção preferencial das autoridades municipais.41 

O resto da cidade, ou seja, os bairros e o subúrbio, foram abandonados à 

especulação imobiliária. A única intervenção do Estado estava na quadrícula, 

permitindo e até favorecendo a ação daqueles que especulavam com as propriedades 

urbanas.42 Alvear governava para a opinião pública e para os interesses políticos e 

econômicos que tendiam a reforçar a posição central adquirida pela cidade colonial. 

Esta foi uma caraterística também dos outros intendentes do período. 

O segundo momento das grandes intervenções urbanas foi o período do 

Centenario da Independência, em 1910. Para as comemorações desta data, já desde o 

começo do século iniciara-se a abertura de praças e parques em diversos pontos da 

cidade. Novamente, a zona favorecida foi o centro-norte da cidade. Além da praça San 

Martín, foram concluídos o Parque Tres de Febrero, o Jardim Botânico e o Jardim 

Zoológico, todos na zona de Palermo. Inúmeras obras datam do período de preparação 

do Centenário, como a Casa Rosada, o Congresso, e o novo Teatro Colón. 

O projeto de remodelação do centro não terminou com as festas do Centenário. 

Em 1912 iniciou-se a abertura da Diagonal Norte-Sul, para unir as Estações ferroviárias 

de Retiro e de Constitución. A construção desta diagonal parou logo no início e só foi 

terminada na década de 1920. A intervenção urbana valorizou o Centro-Norte, 

facilitando a circulação de bens e mercadorias pela cidade. Para uma cidade comercial, 

que concentrava a entrada da importação e servia de escoadouro a um vastíssimo 

território, isto era de importância vital. 

Mas a cidade crescia para além da zona privilegiada. Os limites determinados 

pela lei de federalização, aqueles limites tradicionais herdados, dos tempos da colônia, 

seriam mudados para poder conter a crescente população porteña, reservando espaço 
                                                 
41.- O Passeio da Recoleta é a atual Avenida Alvear BUCICH ESCOBAR, I. Op. Cit., págs. 159 e 160 e HURET, J. 
Op. Cit., págs. 64 a 66. Sobre o passeio da Recoleta, ELLIOT, L. Op. Cit., pág. 13. 
42.- GUTMAN, M. e HARDOY, J. Op. Cit., págs. 96 e 97. 
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para o crescimento futuro. Esta mudança aconteceu em 1887. Os limites tradicionais do 

Río de la Plata, e a leste, e o Riachuelo, ao sul permaneceram invariáveis. Ao Norte, foi 

incorporado o distrito de Belgrano, separado da Capital Federal pelo arroio Maldonado, 

antigo limite físico. Pelo Oeste, superou-se a linha imaginária que unia Palermo com a 

Ponte Alsina, ao ser incorporado o distrito de San José de Flores. 

Com estas ampliações, a cidade passou a ter uma reserva de espaço para o 

crescimento populacional e físico. Assim, era possível descongestionar o centro dos 

elementos indesejáveis, como operários, imigrantes e classes baixas em geral. Mesmo 

assim, esta reserva de terreno esgotou-se muito antes do previsto. O crescimento da 

rede de trens e de bondes fez com que, antes da Grande Guerra, os municípios 

próximos a Buenos Aires começassem a receber importantes contingentes 

populacionais, principalmente de operários. Os municípios receptores dos maiores 

grupos foram: ao norte, San Isidro e Vicente López; a oeste, Tres de Febrero, La 

Matanza e Morón; e ao sul, Avellaneda e Lomas de Zamora.43 Esta não era uma opção 

desejável, nem para os velhos vizinhos de Buenos Aires nem para os recém-chegados. 

Para os antigos moradores de Buenos Aires, morar longe do centro era visto como uma 

opção degradante.44 

O nosso período também está marcado pelo crescimento da densidade 

populacional da cidade velha. O centro da cidade alcançou uma população maior que 

em qualquer momento anterior. Podemos estabelecer dois períodos menores neste 

crescimento: o primeiro, entre o Primeiro Censo Nacional (1869) e o Segundo Censo 

Nacional (1895); o segundo, entre este último Censo e o Terceiro Censo Nacional 

(1914). No primeiro período, a maior concentração populacional situava-se no centro 

                                                 
43.- Um estudo dos períodos de ocupação da região metropolitana em FACCIOLO, Ana María ‘Crecimiento 
industrial, expansión metropolitana e calidad de vida. El asentamiento obrero en la región metropolitana de 
Buenos Aires desde principios de siglo’ IN: “Desarrollo Económico Nº 80” Buenos Aires, janeiro-março de 
1981, págs. 549 a 568. 
44.-  Assim é apresentado no romance de ARGERICH, Antonio “¿Inocentes o culpables?” Madrid, 
Hyspamérica, 1985 (1ª ed. 1884), pág. 62. 



Capítulo I: Buenos Aires 1880-1920: Uma Metrópole Em Construção 

Norberto O. Ferreras 42 
 

da cidade; no segundo período, defrontamo-nos com uma diminuição da densidade na 

zona central e com a expansão da mancha urbana por todo o resto da superfície da 

Capital Federal.45 

Na virada do século, este crescimento de Buenos Aires não era expresso 

simplesmente pelo crescimento populacional. A Capital Federal era uma grande cidade 

que se elevava por sobre o único andar das antigas casas de tipo colonial. Tinha crescido 

para o alto, na sua extensão e população, como ninguém esperava que isso sucedesse. 

Este processo surpreendeu tanto aos observadores europeus como locais. Este também 

era o anseio dos governantes da cidade, que queriam apresentá-la como uma cidade em 

rápida evolução.46 Buenos Aires devia ser vista como uma cidade em constante 

transformação e crescimento, uma cidade pujante, ordeira e progressista. 

A imagem que os membros do governo, visitantes, cronistas e jornalistas 

queriam passar não pode ser vista apenas como uma construção pouco confiável, ou 

ainda pouco realista. Eles tinham, certamente, grande parte de razão em afirmar que 

Buenos Aires tinha se transformado radicalmente nesses quarenta anos numa cidade 

moderna. A fisionomia da cidade velha era radicalmente diferente, depois de quarenta 

anos de intervenções públicas e privadas. 

Buenos Aires era uma cidade única, mas também diferente, segundo cada 

observador. Era vista como uma cidade moderna, digna de ser considerada como uma 

bela cidade européia, por quase todos os visitantes. Como o local do avanço na 

ocupação dos espaços, pelos especuladores urbanos. Como um centro de grandes 

negócios, para os capitalistas da infra-estrutura urbana. Talvez como um bom sítio para 

flanar à vontade, segundo alguns turistas. O uso das novas tecnologias e as constantes 

                                                 
45.- TORRES, Horacio ‘Evolución de los procesos de estructuración espacial urbana. El caso de Buenos Aires’ IN: 
“Desarrollo Económico Nº 58” Buenos Aires, junio-septiembre de 1975, págs. 282 a 285. 
46.- GÓMEZ CARRILLO, E. Op. Cit., pág. 149; HURET, J. Op. Cit., págs. 38 a 40; LIMA, O. Op. Cit., pág. 7; e 
SCARDIN, Francesco “Vita Italiana nell’Argentina. Impresione e note” Buenos Aires, Compañía Sud-
Americana de Billetes de Banco, 1899, pág. 36.  
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reconstruções poderiam ter chamado a atenção dos positivistas da época, vendo Buenos 

Aires como uma cidade voltada para o progresso permanente. 

Buenos Aires era a cabeça luminosa dum cometa sem cauda, a República 

Argentina; ou ainda, a cabeça de um gigante num corpo de anão. Buenos Aires, como 

cidade burguesa47, era também a cidade dos tempos futuros, a cidade onde as pessoas 

iam procurar a solução para as suas vidas. Mas isto, por si só, seria uma visão parcial. 

Nem todo mundo alcançava seu objetivo na longa viagem para a ascensão social. A 

maioria ficava à margem do caminho, observando os poucos que atingiam a ansiada 

riqueza pessoal. 

Todo o equipamento urbano, toda a infra-estrutura de salubridade, todas as 

instituições sociais, todas as obras de embelezamento da cidade, seus parques e passeios 

não conseguiam ocultar o fato de que estas melhorias e avanços tinham um destinatário 

privilegiado e um objetivo primeiro, o bem-estar da classe dominante, a classe 

proprietária. Como apresentaria Rafael Barret, numa violenta crítica da situação da 

capital: 
 
“Os soberbos serviços urbanos, as instalações de edificação, de tráfico e de ensino, introdutoras da 

cultura européia e americana, têm um valor social positivo e absoluto. São o discreto lastro da grandiosidade 
bonaerense, que só aos olhos dos touristas e na boca dos empresários passa por exponente do bem-estar 
coletivo. 

“Não há bem-estar coletivo. Há bem-estar de una classe, seu dogma obrigado é a propriedade. (...).”
48 

Apesar de todo o otimismo das autoridades e dos visitantes ilustres, Buenos 

Aires estava claramente dividida em dois setores. De um lado os ricos, os poderosos e, 

do outro, os pobres, os trabalhadores. Buenos Aires tinha deixado de ser uma Grande 

Aldeia Colonial e passado a ser uma bela cidade burguesa, construindo uma outra face, 

menos visível aos olhos dos visitantes. A face oculta desta bela lua era a cidade proletária, 

contida, em parte, dentro da cidade burguesa. Ocupava os velhos casarões coloniais, 

                                                 
47.- O período que vai de 1870 a 1930 é caraterizado por José Luís Romero, como o da cidade burguesa. Cf. 
ROMERO, José Luis ‘La ciudad burguesa’ IN: ROMERO, J. L. e ROMERO, L. A. (Dirs.) “Buenos Aires. 
Historia de cuatro siglos Vol. II” Buenos Aires, Edit Abril, 1983. 
48.- BARRET, Rafael “El Terror Argentino” Asunción, Imp. Gabrow & Schauman, 1910, pg. 8. 



Capítulo I: Buenos Aires 1880-1920: Uma Metrópole Em Construção 

Norberto O. Ferreras 44 
 

anteriormente moradias das mais elevadas famílias patrícias, adaptados como conventillos, 

ou habitações coletivas. Mas também estendia-se além dos olhares burgueses e 

governamentais, lá nos bairros do Sul e do Oeste da cidade. Até aqui, o texto mostrou 

uma face da cidade; a seguir tentaremos apresentar a outra face. 

 

 
































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































