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Los impresos ferroviarios y el
problema del itinerario de los
objetos para la investigacion

historica

Railway prints and the problem of the itinerary of objects

for historical research

Resumen:

Las caracteristicas de las compaiias ferroviarias
establecidas en Argentina a fines del siglo XIX
implicaron una produccion y consumo nunca
antes vista de objetos impresos. El objetivo de
este trabajo era profundizar en sus caracteristicas
materiales y en las practicas que los atraviesan en
los distintos ambitos relacionados con la cultura
material escrita.

Para ello se trabajo con un corpus determinado, los
Libros de Distancias Kilométricas, para indagar en
sus contextos de produccion y consumo, a la vez
que en los itinerarios de los objetos en archivos y
bibliotecas publicas. Este corpus se analizo desde
una perspectiva metodologica histérica a la vez
que focalizando en su materialidad, poniendo
en discusion el concepto de ephemera desde los
estudios de la cultura gréfica y la archivistica.

Palabras clave: ferrocarril, impresos ferroviarios,
cultura material, ephemera grafica, archivos.

Abstract:

The features of the railway companies established
in Argentina at the end of the 19th century implied
an unprecedented production and consumption of
printed objects. The aim of this paper is to explore
their material aspects and the practices involved
in the different aspects related to written material
culture.

To this end, we will work with a specific corpus,
the Books of Distances, in order to study their
contexts of production and consumption, as well
as the itineraries of the objects in archives and
public libraries. This corpus will be examined
from a historical methodological perspective
while focusing on its materiality, discussing the
concept of ephemera from the perspective of
graphic culture and archival studies.

Keywords: railway, railway prints, material
culture, graphic ephemera, archives.
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1. Introduccion

En noviembre de 1918 se remitia a todas las
estaciones un ejemplar del nuevo libro de
distancias kilométricas del Ferrocarril Central
Argentino. En el comunicado el gerente brindaba
instrucciones precisas sobre el manejo, uso y
cuidado del libro:

También se remiten planillas para que cada Jefe las
llene con las distancias de su estacion de modo que
una vez hecho esto no sera mas necesario referir al
libro para las distancias, lo que contribuird a evitar el
pronto deterioro del libro (FCCA, 1918).

Con estas palabras el gerente hacia alusion a
las manipulaciones que los objetos impresos
para su uso en el ambito ferroviario sufrian
permanentemente. Estos libros apelaban a un
discurso técnico y a la objetividad, a la vez que
eran constantemente corregidos, aumentados
o recortados a medida que se creaban nuevas
estaciones, se modificaban ramales o se
fusionaban o separaban lineas.

En la investigacion sobre la historia de los
ferrocarriles es comun encontrarse con objetos
cuya complejidad y especificidad dificultan tanto
su conservacion y clasificacion como el analisis
de la informacién que aportan. Los impresos,
manipulados, recortados y ampliados a lo largo
de los afios ponen en evidencia la exigencia de
habilidades especificas, tanto para su produccion
como para su interpretacion por parte de
trabajadores o historiadores. Los conceptos de
ephemera, documentos menores o literatura gris,
los que suelen utilizarse para referirse a estos
objetos, dificultan la comprension del rol que
cumplian en la administracion de las compafiias
ferroviarias, en las experiencias cotidianas del
viajey en la transformacion del territorio nacional.
Por parte de las compaiiias ferroviarias. Se hace
necesario problematizarlos, ponerlos en dialogo y
contextualizarlos, con el fin de elaborar

posibles estrategias a la hora de utilizarlos como
fuentes primarias.

1.1 Origen y desarrollo del
ferrocarril en la Argentina

En 1853 surgieron los primeros proyectos
ferroviarios, tanto en el Estado de Buenos Aires
como en la Confederacion Argentina.! Las
ventajas econOmicas y geograficas del primero
prevalecieron y, en 1857, se inaugur6 el primer
tramo de rieles que unian el centro de la capital
portefia con la Floresta, hacia el oeste, a escasos
10 kilémetros. Los proyectos mas ambiciosos
debieron esperar a la unificacion del pais, entrada
la década siguiente, para comenzar a desplegarse.
La necesidad de capitales, asi como profesionales
en los aspectos técnicos y organizativos, retrasaron
el desarrollo del sistema ferroviario hasta las
ultimas décadas del siglo XIX.> Si en 1886 la
extension de la red argentina era de 5.826 km, en
solo 10 afos esta cifra practicamente se triplico,
alcanzando los 14.462 km en 1896. Para 1947,
cuando comienza el proceso de nacionalizacion
de las lineas extranjeras, la extension total de la
red era de 42.578 km, con mas de ciento cincuenta
mil empleados (Lopez et al., p. 312).

A partir de ese momento, y con un sistema mixto
de empresas estatales y privadas, nacionales y
extranjeras, el panorama comenzo a consolidarse
en torno a cuatro grandes compailias que se
dividieron el territorio nacional: el Ferrocarril del
Oeste (FCO), el Ferrocarril Central Argentino

"En 1853, tras la caida del caudillo Juan Manuel de Rosas y el
levantamiento de Valentin Alsina, la provincia de Buenos Aires
desconoce la Constitucion jurada por el resto de las provincias, las
que formaran la Confederacion Argentina. Recién en 1862, luego

de la derrota de Urquiza, jefe de las fuerzas de la Confederacion, se

cierra la etapa de secesion nacional.
2 Para una historia de los ferrocarriles en Argentina, ademas de los
textos citados en este articulo, ver Schvarzer et al. (2008). Para el

contexto latinoamericano, ver Gomez y Vidal Olivares (2019).
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(FCCA), el Gran Ferrocarril del Sud (FCS) y el
Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (FCBAP).
Los Estados nacional y provinciales, por su parte,
se especializaron en ramales poco atractivos para
el capital privado, pero con impacto politico,
econdmico y cultural, en especial para las
regiones mas alejadas del puerto.

En paralelo comenzaron a aparecer voces
preocupadas por el lugar que los capitales
extranjeros, principalmente britanicos, poseian
en este desarrollo, comprendiendo al ferrocarril
como un recurso estratégico para el ejercicio
de la soberania en el territorio. Discusiones en
torno a las garantias y privilegios otorgados a
las compaiias privadas, al control y vigilancia
sobre los ingresos y tarifas para mercancias y
pasajeros, o a las especificaciones técnicas en
torno a estaciones, material rodante o tecnologia
utilizada, implicaron que el Estado nacional
tomara la funcién de 6rgano de control. De esta
manera, no solo fijaba reglas, sino que aseguraba
la continuidad de un servicio que atendia a
un numero cada vez mayor y heterogéneo de
intereses.

Mario Justo Lopez describe las distintas variantes
de las funciones de los Estados respecto al
desarrollo ferroviario. Entre ellas se encuentra
la de control, debido a la “existencia de una
multiplicidad de derechos individuales que
surge con motivo del progreso tecnologico” y
la transformacion del ferrocarril en un servicio
publico (Loépez, 2020, p. 26). A medida que
viajar en tren se convertia en un derecho,
elementos como las tarifas o las condiciones
minimas de seguridad y confort fueron parte de
las preocupaciones estatales. Entre 1887 y 1916
la politica ferroviaria se consolidd en torno a un
modelo que impulsaba la creacion de empresas
privadas y un mayor control por el poder publico,
especialmente a partir de 1907 con la sancion de la
llamada “Ley Mitre”, que revalorizaba la funcion
de regulacion del Estado nacional (Lopez, 2020,
p. 314).

Silvana Palermo ubica dentro de esta misma
etapa un proceso de “consolidacion de estructuras
tecnocraticas de poder”. Si hasta 1890 la escasa
planificacion en materia ferroviaria se debia a
la discusion parlamentaria en respuesta a los
intereses provinciales, a partir de la tiltima década
del siglo XIX se produce un “ascenso de los
cuadros técnicos” (Palermo, 2006, p. 217), de
ingenieros con experiencia en obras publicas.
Esta tendencia a una planificacion centralizada
y cientifica implicd la produccion de objetos
de medicion como mapas y planos, formularios
estandarizados para la obtencion y presentacion
de datos, que a su vez debian poder reproducirse,
y circular por un extenso territorio geografico y
cultural.

1.2 Literatura sobre ephemera
ferroviaria

En el ambito ferroviario, los estudios sobre
ephemera impresa se han abocado mayormente
a aquellos objetos que tienen un valor artistico o
que, por su rareza, se han convertido en piezas de
coleccion. En el archivo del Museo del Ferrocarril
de Madrid, por ejemplo, existe un “predominio
absoluto de la imagen de las locomotoras y el
material ferroviario” (Cabanes Martin, 2016, p.
443). El interés exclusivo por las piezas “Gnicas”
y su vinculacion con el coleccionismo privado
aparece como una preocupacion central en la
conferencia sobre ephemera, organizada por el
Institute of Railway Studies al comienzo del siglo
XXI (Forsythe, 2000). Sin embargo, es posible
rastrearla medio siglo antes (Wardle, 1956). La
exclusividad de este tipo de piezas tiene como
consecuencia el desinterés y la purga, en términos
archivisticos, de otros documentos que no logran
adecuarse a las categorias existentes, y terminan
en el inmenso grupo de materiales efimeros,
documentos menores o literatura gris, si escapan
a su primer destino en el basurero.? Otro foco

3 Sobre las diferentes definiciones de ephemera y su dificultad en
el ambito archivistico o bibliotecario ver, ademas de los textos
mencionados en este trabajo, Makepeace (1985) y Morris (2013).

Sobre el concepto de literatura gris ver Schopfel (2011).
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de interés de coleccionistas e instituciones son
aquellos objetos vinculados a la publicidad de las
companias (Burdett Wilson, 1970; Choi, 2015;
Duckett, 2013; Hewitt, 2000) o a la memorabilia
individual (Bray, 1986; Fenton, 1992).

En el caso argentino el panorama no es diferente, y
si bien hay un mayor interés en la historia cultural
del ferrocarril u otros medios de transporte
(Zunino y Giucci, 2023, p. 126), el foco contintia
puesto en aquellos objetos impresos susceptibles
de ser coleccionados, como afiches o boletos
(Larrambebere, 2023), considerados desde
otros campos de estudio, como la historia social
(Badaloni, 2011), econdmica (Ldpez, 2022),
politica (Cicerchia y Rustoyburu, 2016) o del arte
(Fasce, 2019).

En los ultimos afos existe un interés novedoso
en el ambito académico por los modos de
administracion de las compaifiias ferroviarias,
su conformacion como las primeras empresas
modernas y el rol que el propio Estado jugd en ese
proceso. Los trabajos de Laura Badaloni sobre
el lugar de los ingenieros en las compaiiias son
fundamentales para comprender la organizacion
del trabajo y el peso de sus origenes étnicos y de
clase (2016, 2017). En una perspectiva

transnacional, las diversas investigaciones sobre
las redes empresariales y profesionales que
desplegaron los inmigrantes britanicos en el
Rio de la Plata, también permiten comprender
la compleja circulacion de saberes técnicos
(Lanciotti 2011; Miguez 2016; Silveira 2015).
Si bien estos trabajos dejan ver la cantidad de
documentos técnicos generados por la nueva
dindmica empresarial, no existe un analisis
que haga foco en ellos, o en sus contextos de
produccién o consumo.

Es necesario comprender estas redes dentro de
la sociedad victoriana. En ella, la exigencia de
un conocimiento integral se asociaba a formas
novedosas de ejercicio del poder en un territorio
ampliado que tecnologias como el ferrocarril
modificaron sustancialmente (Richards, 1993, p.
5). En el mismo sentido Colin Divall y George
Revill piensan al transporte como organizador,
regulador y productor de objetos, espacios,
sujetos, textos e imagenes que median entre lo
imaginable y lo material. En dicha mediacion,
las tecnologias participan activamente en la
consolidacion de las diferencias y desigualdades
entre individuos, grupos y sociedades, cuyas
consecuencias son materiales y politicas (Divall
y Revill, 2005, p. 100).

2. Materiales y métodos

2.1. Metodologia

Los numerosos y variados libros de distancias,
de tarifas o de clasificacion de cargas, asi como
los itinerarios, horarios y normativas internas de
las compafiias privadas o publicas, no pueden
comprenderse fuera de las discusiones politicas
y econdmicas en torno a la funcion reguladora
del Estado. Lejos de representar una realidad
dada, esos objetos construyeron una red que
estructuraba en distintos niveles la complejidad
geografica y administrativa de las compaiiias. La

vinculacion entre los departamentos internos, asi
como la relacion que las empresas establecieron
con los usuarios o los organismos a cargo de su
control, fue mediada por esta red de impresos
que requerian practicas especificas de produccion
y consumo que, como se vera mas adelante,
excedian los criterios puramente técnicos. Se
hace necesario, entonces, abordarlos desde una
perspectiva material que incluya tanto la pregunta
sobre los saberes puestos en juego para su
produccion o consumo, como las problematicas
inherentes a la especificidad de los objetos.

ejedey [jouog vuy
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La pregunta entonces es ;,como es posible rastrear
esas derivas y consecuencias en los impresos
ferroviarios? ;De qué manera los archivos y
colecciones conformados actualmente implican
también estrategias politicas y coyunturas
historicas que regulan, ordenan y priorizan
determinadas formas de visibilidad y comprension
de esos objetos? Si, como dice Ana Cabanes
Martin, este tipo de objetos ha sido infrautilizado
como fuente de investigacion debido a la
dificultad para localizarlos (2016, p. 431), se
hace necesario un abordaje transdisciplinario
que permita describirlos y catalogarlos de forma
exhaustiva, atendiendo a sus caracteristicas
materiales, asi como a la informacion textual y
grafica que poseen.

Para realizar este abordaje se indagara tanto en
los objetos como en su insercion en los archivos
desde la perspectiva de la cultura material, a la
vez que se hara foco en los modos de produccion
y los saberes graficos necesarios. Para ello se
los contextualizarda mediante el uso de fuentes
primarias que dan cuenta de la complejidad de
su realizacion, circulacion y consumo. Si bien
se trata de un analisis cualitativo, también se
tomara en cuenta la cantidad y dispersion de los
objetos para la discusion y las conclusiones. Los
archivos publicos relevados para este trabajo
fueron el archivo del Museo Nacional Ferroviario
(MNF); la Biblioteca Nacional Mariano Moreno
(BNMM), la Biblioteca Nacional de Maestros
(BNM), el Archivo General de la Nacion (AGN)
y el Centro de Documentacion del Ministerio de
Economia (CDI), que conserva las bibliotecas
y documentos del antiguo Ministerio de Obras
Publicas.

2.2. Descripcion del corpus

Segun la Memoria de la Administracion del
Ferrocarril Central Norte (FCCN), durante el
afio 1882 se habian adquirido ciento cincuenta
y cinco mil formularios de diversos tipos,
setecientas libretas en blanco, ciento veintidds
libros copiadores, trescientos quince libros de

tarifas, de servicio, de material rodante, de boletos
y quinientos libros de “distancias kilométricas”.
Para ese afio la extension total de la linea era de
546 km y poseia veintidds estaciones entre las
ciudades de Coérdoba y San Miguel de Tucuméan
(FCCN, 1883).

Los libros de distancias kilométricas eran
impresos de tamafio y formato variables, cuya
principal funcion era exponer las distancias
que los trenes recorrian entre distintos puntos.
Debian permanecer en las estaciones, asi como
en aquellas oficinas o administraciones publicas
encargadas del establecimiento y control de las
tarifas de pasajeros o de carga. Funcionaban en
paralelo a otros libros de tarifas o reglamentos,
inventarios (replicaban la informacién de estos
libros y debian llevar los empleados como parte
de su equipo de trabajo), avisos 0 memorandos.

Podemos separar estos libros de distancias en
dos grupos, tanto por su formato como por los
diferentes objetivos perseguidos. En primer lugar,
encontramos aquellos recopilados, editados e
impresos por las oficinas gubernamentales. Estos
libros son de un tamafio pequefio, lo que permite
su traslado y archivo. Las estaciones suelen estar
ordenadas de acuerdo con el recorrido, desde la
estacion terminal hasta el extremo mas alejado,
separadas por ramales e indicados los casos de
desvios o empalmes. El ejemplar més antiguo
encontrado hasta el momento es del afio 1895,
impreso por el Ministerio del Interior. La primera
edicion habria sido publicada en 1893, afio en
que el ingeniero Miguel Tedin se hizo cargo de
la Direccion de Ferrocarriles Nacionales del
Ministerio (Figura 1).

El segundo grupo, y de mayor volumen, lo
conforman los libros realizados por las compaiiias.
En este caso se han encontrado mas de treinta
libros diferentes impresos entre 1910 y 1944, asi
como suplementos y hojas sueltas. Sin embargo,
esta muestra es infima en comparacion con la
cantidad de ejemplares que se debieron haber
impreso durante esos afos, ya que cada compaiia
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Figura 1. Direccion de Ferro-Carriles Nacionales, Distancias
kilométricas y altitudes sobre el nivel del mar, Buenos Aires, 3era
edicion, 1895.

Fuente: Biblioteca Nacional Mariano Moreno, Buenos Aires,
Argentina.

Figura 2: Ferrocarril del Sud, Distancias kilométricas, Buenos
Aires, 1912.
Fuente: Centro de Documentacion del Ministerio de Economia,

Buenos Aires, Argentina.

estaba obligada a prepararlos, distribuirlos y
actualizarlos periddicamente.

En los ejemplares relevados las tapas son de
carton, livianas y faciles de manipular. Estan
impresas con los datos de la linea, el titulo y la
fecha en que entraban en vigencia (Figura 2).
Algunos ejemplares contienen informacion
complementaria sobre los ramales o las estaciones.
En ocasiones aparecen también los datos de las
imprentas que los confeccionaron. Algunas de las
tapas han sido reutilizadas, lo que brinda pistas
sobre la relacion estrecha entre las compaiiias y
las imprentas. Los ejemplares que poseen datos
de edicion remiten a imprentas ya consolidadas
(Litografia La Artistica, Peuser, Guillermo
Krieger, Landreau y Rosenblum, Establecimiento
Grafico Argentino), pero también a los talleres de
las propias compaiiias.

Estos libros son de un tamafio mayor al de las
oficinas gubernamentales, con un formato similar
a los otros libros de tarifas o clasificaciones, de
manera que se puede pensar en ellos como series
o conjuntos de documentos administrativos. En
estos casos las distancias son marcadas de estacion
en estacion, generando una mayor cantidad de
informacion numérica, organizada en columnas y
ordenada por el nombre de las estaciones (Figura
3). Se puede observar una tendencia hacia la
simplificacion y sintesis, asi como la utilizacion
de tablas y codigos tipograficos, favoreciendo
una lectura simultinea en detrimento de la
secuencialidad o fragmentacion anterior. Asi,
aparecen cuadros de doble entrada, en los que la
distancia se encuentra en la interseccion de las
columnas y las filas (Figura 4). Estas estrategias
iran variando, e incluso se superpondran los
distintos modos de presentacion, generando
dificultades en la lectura, lo que requiere de
instrucciones precisas:

Para encontrar la distancia entre dos estaciones hay
que ver primero su nimero de orden respectivo en
la némina de estaciones, paginas 31 a 38, luego se

buscan estos niimeros al costado izquierdo y en

—_
(\9)
~
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el encabezamiento de los cuadros de distancias
kilométricas, hasta dar con ellos en una misma
pagina, entonces se sigue la linea de una estacion, de
izquierda a derecha y la columna de la otra estacion,
de arriba para abajo, hasta su interseccion en que se
encuentra la distancia buscada (FCCA, 1918).

Las primeras hojas de los libros eran destinadas,
por lo general, a las referencias y aclaraciones
acerca del sistema de signos utilizado o el indice
de las estaciones en orden alfabético. Algunos
libros poseen mapas en sus hojas iniciales, y una
hoja con la referencia de las lineas o la ubicacion
de las estaciones en dicho mapa (Figura 5). Este
sistema establecia determinadas practicas de
lectura que anclaban la representacion grafica del
mapa con la numérica de las paginas previas. A
veces estos mapas tenian tamafios muy superiores
a los libros, por lo que deben ser plegados de
formas bastante engorrosas, perjudiciales para
su conservacion y muy poco operativas, en
particular en los libros realizados por las oficinas
gubernamentales (Figura 6).

Figura 3: Ferrocarril Central Cordoba, Distancias kilométricas,
Buenos Aires, 1923.
Fuente: Centro de Documentacion del Ministerio de Economia,
Buenos Aires, Argentina.

Figura 4: Ferrocarril Central Argentino, Distancias kilométricas,
Buenos Aires, 1918.
Fuente: Museo Nacional Ferroviario, Buenos Aires, Argentina.

Figura 5: Ferrocarril Central Cordoba, Distancias kilométricas,
Buenos Aires, 1916.
Fuente: Biblioteca Nacional Mariano Moreno, Buenos Aires,
Argentina.
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Figura 6: Direccion General de Ferrocarriles, Ministerio de Obras Publicas, Distancias kilométricas y alturas
sobre el cero del maredgrafo del Riachuelo de las estaciones de los ferrocarriles, Buenos Aires, 1910.
Fuente: Centro de Documentacion del Ministerio de Economia, Buenos Aires, Argentina.
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3. Discusion

3.1. De grillas y tipografias

Es necesario entender estos libros como nodos
dentro de una red de objetos que incluian
otros impresos de tamafio, formato y soportes
variables, creados por las mismas compaiias o
por otras entidades. Su preparacion, asi como su
uso posterior, no se realizaba de manera aislada,
sino que se ponian en juego estas relaciones de
manera permanente. Una modificacion en un
sistema de clasificacion, en la capacidad de carga
de un vagon o la velocidad de una locomotora,
podia desencadenar un sinnimero de cambios
que afectaban tanto a los objetos impresos como
a la dinamica econdmica, politica o social a la que
hacian referencia. Es posible pensarlos entonces
como fragmentos de un mismo dispositivo cuyo
objetivo era ordenar, clasificar, medir y valorar
la experiencia del viaje o el intercambio de
mercancias.

Es por ello que su analisis, tanto como objeto
material como documento histérico,
una gran complejidad y exige de un abordaje
relacional y critico. El historiador Juan Alvarez,
por ejemplo, en su trabajo sobre las guerras civiles
argentinas durante el siglo XIX, comentaba que:

ofrece

Para interpretar la mayoria de nuestras tarifas hace
falta un libro que sefiale las distancias kilométricas
entre los diversos puntos de la linea; otro libro,
especie de diccionario con centenares de rubros,
en el que aparecen arbitrariamente clasificados
por categorias los productos materia de transporte,
y por fin la especificacion de cudnto pagard en
pesos oro una unidad de cada categoria, kildmetro
por kilometro. Después se investiga qué valor le
atribuyen al peso oro las oficinas de ese ferrocarril.
[...] Averiguado a cuanto monta el cambio, falta atin
saber si la mercancia o el recorrido de que se trate no
constituye una excepcion, pues de estas hay cantidad
y se rigen por tarifas especiales [...] (Alvarez, 1936,
pp- 195-196).

La dificultad en interpretar estos materiales (y
producir conocimiento a través de ellos) va en
sintonia con su produccién, en la que se ponen
en juego conocimientos técnicos, cientificos y
legales, asi como determinados posicionamientos
con relacion al ferrocarril como herramienta de
riqueza o de desarrollo nacional. Este aspecto
era sumamente importante para los mismos
productores de los impresos, conscientes de
la ardua tarea de creacién que implicaban. No
se trataba solamente de incluir cifras, datos
cuantitativos o incluso graficos agradables, sino
que la misma informacion debia ser sucinta y
relevante. La presentacion debia hacerse “de
manera que la simple inspeccion de las columnas
de numero descubra los elementos destinados
a resolver los problemas que se estudian” [sic],
tal como exigia Tedin ante el excesivo volumen
del informe estadistico publicado en el afio 1895
(Tedin, 1897, p. 281). La presentacion de la
informacion debia corresponderse, en palabras del
antiguo director de los Ferrocarriles Nacionales,
con el procedimiento cientifico que la sustentaba.

De esa manera hay que comprender también las
diversas criticas, discusiones y reglamentaciones
referidas a la presentacion grafica de la
informacion que las empresas debian entregar
al gobierno. Un ejemplo en este sentido es la
resolucion, firmada por el entonces presidente de
la Republica, José E. Uriburu, el 20 de septiembre
de 1898, estipulando el tamafio en que debian ser
impresos los horarios, asi como el recurso de
elementos tipograficos y signos convencionales
que debia fijar la Direccién de Ferrocarriles
(Schlatter, 1904, p. 165). Al parecer las diversas
reglamentaciones no eran suficientes, ya que
cuatro décadas después resultaba necesario
especificarlas aun mas. En el decreto 90.325 del
afio de 1936, mediante el cual se reglamentaba
la Ley General de Ferrocarriles, se aclaraba que
“las tarifas, con sus reglamentos, clasificadores
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y distancias seran editadas en términos claros
y con todas las indicaciones necesarias para su
facil comprension en libros de igual formato”
(Reglamento de la Ley 2873, 1936).

Como apunta Claudia Daniel en su trabajo sobre
los graficos estadisticos en la Argentina moderna,
estos no eran autébnomos de otros campos,
particularmente el artistico, ya que la “busqueda
de lo bello o lo agradable a la percepcion visual
seguia gravitando en la produccion de imagenes
estadisticas” (2014, p. 85). En el caso de la
informacion numérica, esa belleza equivalia al
orden de la informacion y, puntualmente, a la
calidad de la impresion. En 1934 José Bisbal,
representante del Departamento de Trafico del
FCCA, brind6 una conferencia ante la sede local
del Institute of Transport. En ella, Bisbal concluia
con una exhaustiva y elogiosa descripcion de la
tarea de impresion de los horarios:

La composicion tipografica siempre es engorrosa,
pero, la de horarios, por lo que he descrito, es
complicadisima y una de las mas intrincadas del arte
grafico. No es de texto donde el lector, si encuentra
una transposicion, o error, se da cuenta de él, infiere
de inmediato y continta la lectura. En su inmensa
mayoria son numeros con un valor ‘horario’ asignado
que no admiten variacion ni deducciones; por eso
se necesita que en la composicién intervengan
tipografos de primera linea, capaces, inteligentes y
experimentados, que se posesionen del trabajo y lo
realicen como una continuacion del que los agentes
del F.C. prepararon y no maquinalmente. De esta
clase, que yo denomino artistas del componedor, hay
muchos que hace afios que se han especializado en la
composicion de los del F.C.C.A. y tienen tal dominio
que conocen, de memoria, todos los nombres de

estaciones, trenes, etc.

Terminada la parte tipografica, que se conexiona
con la de fotograbado, esteriotipia [sic], etc., entran
en accion, la impresion y la encuadernacion. Alli
también se necesita que los operarios sean capaces,
pues la impresion debe ser perfecta; la falta de nitidez

o el exceso de tinta da lugar a confusiones: un 3 y un

8, un 9 y un 0, mal impreso o retintado facilmente
pueden originar una confusion, o duda, en el personal
que trabaja con los horarios. La vista y destreza del
armador, maquinista y pone-pliegos es admirable
(Bisbal, 1934, p. 125).

Estos recursos tipograficos no son idénticos en
todos los casos, y requieren no solo de la destreza
del componedor, sino también de la experiencia
y el conocimiento del que debia interpretar estos
codigos para poder viajar o hacer funcionar el tren.
Es por ello que en los libros aparecia siempre un
cuadro con las referencias, antes del indice o en
las mismas paginas de distancias de cada estacion.
Estos codigos implicaban tanto la utilizacion de
caracteres especiales como variados recursos que
apelaban puramente a la visualidad, como el uso
de “tipos delgados o gruesos”, exigiendo una
variedad tipografica que no quedaba librada al
azar. Los mismos cddigos se repetian dentro de
la compaiiia, con el fin de estandarizar su uso y
facilitar la memoria y comprension simultanea de
la informacion necesaria.

Bisbal explicitaba que:

En los horarios hay detalles de apariencia
insignificante que, en la practica, tienen mucho valor
y son muy utiles; tal ocurre con la aplicacion de
determinados signos que, por lo general, contienen
todos los horarios. Estos evitan la repeticion
de leyendas: sobre dias, fechas, restricciones,
prevenciones etc. Si se cuida que, en su aspecto
tipografico, se diferencien, entre si, se obtiene una
retencion visu-mental [sic]; al primer golpe de vista,
al operar con el horario u hojearlo, se recuerda al

instante su significacion (Bisbal, 1934, p. 17).

Es interesante pensar esta diagramaciéon en
formato de grilla o cuadro con la posibilidad
de una lectura (y razonamiento) simultaneo.
El desarrollo en paralelo de la estadistica, el
positivismo cientifico y las estrategias imperiales
de control del territorio durante el siglo XIX
generd una crisis en la percepcion del tiempo
tradicional. Las tecnologias (entre las que se
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incluia el ferrocarril) hicieron posible de esta
manera un conocimiento no secuencial, sino
simultaneo (Richards, 1993, pp. 5-6). A su vez,
bajo la logica positivista imperante a fines del
siglo XIX y vigente en la primera mitad del siglo
XX (momento en el que se consolida la disciplina
y la teoria estadistica), los datos de la realidad se
transforman en fragmentos de informacién que,
en ultima instancia, se unifican bajo un mismo
sistema de conocimiento. Segun esta perspectiva,
el acto de conocer no busca interpretar, sino
descubrir la l6gica que ordena esos fragmentos,
encajar esos datos aparentemente dispersos en
una grilla que provea “exactitud, claridad y
permanencia” (Tufte, 2020, p. 24).

En su conferencia, José Bisbal ponia el acento en
lo arduo y delicado del trabajo de composicion
de los horarios pero, particularmente, en su
invisibilidad:

La mayoria del publico, viajero o no, y una gran parte
del personal ferroviario la desconoce casi en absoluto.
Posiblemente, contribuye a este desconocimiento el
aspecto de SIMPLES TABLAS NUMERICAS que,
a primera vista, representan los diferentes ejemplares
que se emiten y que los millares de nimeros,
contenidos en sus cuadros, paginas, columnas, etc.,
tampoco revelan ni demuestran la excesiva cantidad
de datos reunidos antes de asignarles colocacion

definitiva y valoracion horaria (Bisbal, 1934, p. 7).

Tal vez, otra causa de este desconocimiento
sea lo dificil y complejo de pensar el viaje en
ferrocarril como un producto o una mercancia en
si misma, ya sea el transito de objetos o la propia
experiencia del sujeto, convertido en “pasajero”.
Este mismo término no deja de ser conflictivo,
ya que la persona es convertida en objeto en el
momento en que se lo considera algo transitorio;
mas alla de su heterogeneidad e historicidad, su
cualidad es, precisamente, la de transitar, viajar,
cambiar de una estacion a otra. La simultaneidad
entre la produccion y el consumo del viaje como
mercancia vuelve aun mas compleja esta logica,

y estos impresos que clasifican distancias o
tarifas no pueden negar que, al matematizar
y objetivar la experiencia misma del viaje,
operan una transformacion similar en los sujetos
(Schivelbusch, 2014). El sistema de tarifas,
regido por las distancias, convierten el viaje en
una mercancia, y, como tal, en un objeto politico.

3.2. Itinerarios

Los impresos ferroviarios estan insertos en una
red que los convierte en sujetos activos, circulan,
se entrecruzan, se interpelan y remiten a otros
objetos previos a sus propias existencias. Este
aspecto de movimiento y transformacion de los
objetos es fundamental, tanto a nivel teorico
como metodoldgico, como el antropdlogo Arjun
Appadurai evidencio en su trabajo sobre la vida
social de las cosas, particularmente de las cosas-
en-movimiento (Appadurai, 1993, p. 19).

Los ejemplares hallados en los diferentes
repositorios se entrelazan con aspectos sociales,
politicos y econdémicos que se extienden varias
décadas después de su supuesta obsolescencia,
y se insertan en una red compleja de objetos
impresos, saberes técnicos y debates en torno
a la conformacion del territorio nacional. Sus
trayectorias, sin embargo, lejos de ser lineales
(produccion- consumo 0, en
términos de su vida social, nacimiento y muerte)
implican procesos de cambio, largos periodos de
estabilidad e instantes en que la manipulacion de
la que son objetos los modifica, tanto en forma
como en contenido. Es por esto que resulta
operativo el concepto de itinerario desarrollado
por Hans Hahn y Hadas Weiss, resaltando el
movimiento como una probabilidad. Para los
autores, el concepto de itinerario sugiere tanto
momentos de inercia como de transformacion.
Mas que una secuencia lineal propone la imagen
visual del curso de un rio, irregular, intrincado e
incoherente (2013, p. 8).

distribucion-

Cuando pensamos en estos impresos es imposible
no abrir el juego a otros objetos y funciones, tanto



Los impresos ferroviarios y el problema del itinerario de los objetos para la investigacion historica

de lo impreso como de lo ferroviario. Si fueron
pensados para su utilizacion en las estaciones,
para la consulta del publico o de los empleados,
por momentos acumularon polvo en las estanterias
de ministerios y bibliotecas publicas. Si se
imprimian y encuadernaban para ser conservados
como documentos legales y financieros, también
se solian vender al publico. Existe una profunda
vinculacion entre el saber técnico y los libros que
se ponian a la consulta, no cualquier usuario podia
leerlos como los productores deseaban, por lo
que muchas veces era necesaria la mediacion del
empleado, especialista, capacitado y engranaje
fundamental del dispositivo.

Es muy frecuente encontrar en las revistas de
las companias las referencias al uso (y mal
uso) de los empleados de estos impresos, y al
conocimiento técnico necesario tanto para su
produccion como su cuidado. En el Apéndice
del Reglamento General e Itinerario de Servicio
del Departamento de Trafico, fechado en 1922,
el gerente del FCCA firma un comunicado cuyo
proposito es ordenar esas posibles intervenciones:

Este libro sera suministrado a las estaciones
y oficinas, donde estard a disposicion de los
empleados concernientes, quienes deberan enterarse
cuidadosamente de las instrucciones que contiene, y
obedecerlas y cumplirlas estrictamente. Los jefes son
los responsables de su cuidado y de su conservacion
y son los encargados de efectuar los agregados,
modificaciones o alteraciones a que hubiere lugar,
de acuerdo con las instrucciones que se impartan en
cada caso (FCCA, 1922).

En realidad, el Apéndice... no es otra cosa que
una carpeta con ojales para recopilar hojas y
cuadernillos variados, a modo de bitacora (Figura
7). En el anverso de su contratapa aparece
impresa la leyenda: “conservar cuidadosamente
este libro y enterarse de todas sus disposiciones,
es una necesidad del servicio y al mismo tiempo
un deber”. Este dispositivo de calculo, medicion
y valoracion (del cual los libros de distancia
son un fragmento) implica también estrategias

de disciplinamiento, para las cuales la jerarquia
es una grilla dentro de la cual se enmarcan los
posibles movimientos.

Conservar cuidadosamente
este libro y enterarse de to-
das sus disposiciones, es una

necesidad del servicio y al
mismo tiempo un deber.

Figura 7: Apéndice del Reglamento General e itinerario de
servicio. Departamento de Tréfico, Ferrocarril Central Argentino,
Buenos Aires, 1922.

Fuente: coleccion privada.

La grilla impresa, en apariencia fija, inmutable,
dejaba sin embargo espacio para el cambio,
siempre y cuando no trastocara el orden
establecido. Se ven asi renglones formados
por puntos suspensivos al final de cada pagina,
o de cada letra en el indice alfabético (Figura
8). La posibilidad del cambio era patente: la
misma dinamica de las compaiiias implicaba una
transformacion constante, ain sin tener la certeza
desutrayectoria. Sien el siglo XIX “el movimiento
deja de ser una certeza para ser una probabilidad”
(Richards, 1993, p. 79), lo que aparece como
incierto (y peligroso) es, precisamente, hacia
donde se dirige ese movimiento. Es por esto que
las lineas discontinuas (tanto en las paginas como

—_
(98]
(98]
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en los mapas, al representar las lineas proyectadas,
pero atn no construidas o habilitadas al trafico)
facultan la intervencion, pero dentro de una
estructura de lo posible.

}
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Figura 8: Distancias kilométricas, Ferrocarril del Oeste, Buenos
Aires, 1924,
Fuente: Museo Nacional Ferroviario, Buenos Aires, Argentina.

Este recurso también es posible pensarlo en los
términos en que Michael Twyman describe a los
formularios, como un género literario y visual
propio del siglo XIX. Se trata de una “tipografia
interactiva” que invita al didlogo, a la intervencion
del sujeto que lee, y que esta obligado a modificar
el impreso para completarlo (o actualizarlo, en
los dos sentidos otorgados por la Real Academia
Espatfiola: hacer actual algo, y a la vez ponerlo en
acto, realizar). Para Twyman estos formularios,
parte importante de la ephemera grafica,
consisten en dos elementos, uno estandarizado,
tipografico, y otro, generalmente manuscrito,
cuya caracteristica principal es la variabilidad
(2008, p. 39).

Si bien el concepto de ephemera no coincide
con la posibilidad de su uso extendido en el
tiempo, implicito en la produccién de los libros,
encuadernados y conservados como documentos
de valor legal, resulta de utilidad para pensarlos
dentro del universo de impresos ferroviarios
destinados a poner en circulacion (y discusion)
ideas y experiencias en torno a un espacio en
permanente construccion.

3.3. Materiales efimeros en los
archivos

Siguiendo a Paula McDowell, la palabra
ephemera seiiala mas a una categoria clasificatoria
que a un tipo especifico de objeto. Desde la
archivistica, la historia o la cultura material se ha
intentado delimitar esta categoria, muchas veces
sin resultado, debido a la carga de negatividad
o desprestigio que conlleva, vinculada, como
contraparte, a la consolidacién de la literatura
como arte y profesion legitimada (McDowell,
2012, p. 52).Sinohay una definicion clararespecto
a estos objetos, menos aun existe consenso
respecto a como tratar sus manipulaciones. Las
intervenciones realizadas afios después de su
publicacion forman parte del itinerario del objeto
que, si bien lo particularizan, también lo insertan
en una extensa red de estrategias administrativas
y archivisticas empresariales o estatales, y lo
ubican en un contexto mas amplio de practicas
en torno a los objetos impresos en el ambito
ferroviario. El concepto de itinerario nos permite
pensar en ese lugar inestable de los impresos, ya
que, si bien se producian para permanecer en una
estacion u oficina para la consulta permanente de
los empleados, es usual encontrar en los archivos
hojas sueltas, intervenidas y descontextualizadas,
y cuyo consumo implicaba, necesariamente, la
intervencion manual del lector/usuario sobre sus
paginas, convirtiendo cada ejemplar en un objeto
unico.

Mas interesante aun son los variados agregados
y recortes, correcciones manuscritas =y

mecanografiadas; suplementos, circulares y
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reglamentaciones impresas que son afadidas
al volumen a modo de reforzar su veracidad,
actualizar la informacién o apropiarse del
objeto. Las ausencias también implican usos
diferenciados, deterioros de los materiales o
decisiones de los sucesivos propietarios de los
objetos, como el extenso mapa del “librito” de
la Direcciéon General de Ferrocarriles de 1910,
que solo permanece en uno de los ejemplares
encontrados (Figura 6).

(Como conciliar la continua transformacion
de estos objetos, la variabilidad de la propia
informacion  suministrada  (surgimiento de
nuevas estaciones, apertura de ramales, cambios
legislativos, etc.) con su utilizacion durante
décadas, gracias a estas diversas estrategias? A un
libro impreso en 1912 se le corrigié el nombre
de la linea para seguir utilizandolo luego de su
nacionalizacion en 1948, mas de treinta afios
después (FCS, 1912). Otro, impreso en 1924,
posee hojas afiadidas a las tapas con membretes

4. Conclusiones

Ademas de su insercidbn en el proceso de
conformacion del territorio nacional, los libros
ferroviarios nos permiten ingresar en la dimension
temporal de los objetos impresos y su circulacion
en el ambito laboral. La impresion misma de los
libros se hacia en un contexto de permanentes
cambios, lo que significaba, literalmente, dejar
el espacio en blanco para futuras intervenciones,
o elaborar variadas estrategias que plasmaran en
las hojas impresas la transformacion dinamica y
permanente del territorio. En contraposicion, el
conocimiento técnico de ingenieros y empleados,
adquirido tanto a través de un exhaustivo
aprendizaje como de las practicas mas cotidianas,
aparece como algo fijo y objetivo. Sin embargo,
los itinerarios de los objetos tensionan esta
aparente inmutabilidad, entrecruzando capas
temporales en una lectura simultanea.

que datan de 1956 (FCO, 1924). Y asi en la
mayoria de los ejemplares. En la practica, los
libros eran fragmentados en piezas de informacion
que se unian en un rompecabezas cambiante y
cuya coherencia dependia del lugar, el afio y las
destrezas de sus usuarios.

Estos mismos itinerarios de los objetos influyen
en las practicas de conservacion y catalogacion
en los archivos. El caso de la Biblioteca Nacional
es crucial: de los doce ejemplares de libros de
distancias hallados, diez de ellos figuran en la
coleccion de libros, mientras que dos son parte
de la hemeroteca y estan catalogados como
“publicacion seriada”. Una de las caracteristicas
de la ephemera, segun Alan Clinton, es,
precisamente, la dificultad en su catalogacion.
Para el especialista, sea donde sea que se la
ubique, su organizacion y acceso dificilmente sera
de acuerdo con una forma general, univoca (1981,
p- 18). En algunos ejemplares es posible rastrear
su origen, o al menos suponerlo, pero la mayoria
posee una vida social bastante enigmatica.

Este trabajo consisti6 en una primera
aproximacion en este tipo de materiales dificiles
de catalogar e interpretar, y un intento de ordenar
y visibilizar discusiones ya presentes en el terreno
de la archivistica o bibliotecologia. A su vez, se
evidencio la gran cantidad y variedad existente
en las fuentes primarias para el estudio del
ferrocarril, asi como sus complejas condiciones de
produccion. La investigacion historica ferroviaria
se fundamenta en gran medida sobre estos
objetos, sin problematizarlos. De esta manera, los
datos se suelen considerar sin cuestionamientos,
olvidando incluso que las distancias no son lineas
rectas entre los puntos, sino recorridos sinuosos
que establecen un dialogo con las posibilidades de
intervencién en el territorio y, al mismo tiempo,
con la puesta en pagina y el contexto sociotécnico
de las artes graficas.

ejedey [jouog vuy



136

doi: 10.18537/mskn.15.01.08

Asu vez, pensando en un estudio transdiciplinario,
este trabajo intent6 resaltar las dificultades (y el
grado de azar) que intervienen en la investigacion
historica. No se trata solo de repensar el acceso
a los archivos, sino de consensuar un cuadro de
clasificacion que resulte util para investigaciones
heterogéneas, asentadas en campos y disciplinas
diversos. El desarrollo del ferrocarril a partir de las
primeras décadas del siglo XIX significé cambios
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