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Resumen. El “espacio ferroviario” se constituye al mismo tiempo en un eje material y simbdlico. Para la
reconstruccion de éste se aplicé una metodologia compuesta por la historia oral y los mapas mentales.
Estos Ultimos se convierten en una herramienta fundamental para una nueva forma de acercamiento
al estudio de las representaciones sociales — urbanas del “espacio ferroviario” por parte de los actores
urbanos quienes a través de sus practicas lo significan y le otorgan sentido.

Como producto de ello se obtiene un entrecruzamiento e interrelacion entre la semantica (producto
de las entrevistas orales) y la grafica (producto de los dibujos de los mapas mentales), estos permiten
comparar el espacio construido y el vivido por los propios actores urbanos, haciéndose visible los sabe-
res espaciales, especificamente, aquellos concentrados en el “espacio ferroviario”.

En el presente trabajo se exponen los resultados obtenidos en la estacion de Villa Elisa, uno de los
casos de investigacion. Dicha estacién conforma parte de la periferia noroeste de la ciudad de La Plata.
El transporte ferroviario se define como uno de los ejes que comunica las ciudades de La Plata con
Buenos Aires a través del servicio de la Iinea General Roca.

Palabras clave: representaciones, ferrocarril, eje material, eje simbdlico, espacio ferroviario

Abstract. The “railway space” is formed as a material and symbolic axis. The methodology
applied to construct it comprises oral history and mind maps. The latter have become a
fundamental tool to create a new approach for studying urban-social representations of
the “railway space” by urban actors who make it meaningful through their practices.

An overlapping and interrelation between semantics and graphics is achieved through oral
interviews and mind maps, respectively. Thus, the space built by urban actors can be com-
pared with the space lived by them. This makes their spatial knowledge visible, especially
that on the “railway space”.

This communication is aimed at showing the results reported in Villa Elisa station that is
located in the northeast outskirts of La Plata city. The railway is one of the principal means
of transport communicating La Plata with Buenos Aires through General Roca Company.
Villa Elisa is one of the studied cases in the whole research.

Key words: representations, railway, material axis, symbolical axis, railway space
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a presente investigacion se enmarca en el estu-
dio de las representaciones sociales urbanas del
“espacio ferroviario”. Para su reconstruccién se
vinculan y entrecruzan dos metodologias: la historia
oral y los mapas mentales, para comprender y compa-
rar analiticamente el espacio construido, con su fuerte
presencia material, y el espacio vivido por los actores
locales a partir de sus trayectorias de vida, de los usos y
practicas del espacio.
a historia oral, a través de objetivos y problemas
de investigacion, recurre a la memoriay a la expe-
riencia de los actores sociales en la construccion
de una nueva fuente. Estas (ltimas, son (nicas e irre-
petibles, porque son el producto de una interaccién en
un momento y en un lugar concreto. Se construyen a
partir de entrevistas, donde fluyen los relatos, los cua-
les no son narraciones literales de los acontecimientos,
sino que estan atravesados por las subjetividades, las
trayectorias biograficas, las reinterpretaciones de los
procesos colectivos, entre otras cuestiones. Asimismo,
nos permiten interrogar el pasado desde el hoy, el aqui
y el ahora, donde las condiciones actuales de las per-
sonas modelan y condicionan toda la experiencia. Es a
partir de ese encuentro entre pasado — presente - futu-
ro que se presenta la experiencia vivida como duracion.
Es decir, como presente concreto con una mirada en el
pasado y otra hacia el futuro. Al mismo tiempo, la me-
moria se encuentra inserta en un contexto sociocultu-
ral donde convergen las experiencias individuales y las
colectivas.
a segunda metodologia propuesta, actiia como
subsidiaria de la anterior, debido a que se produ-
ce dentro del contexto de las entrevistas. Son los
propios actores quienes elaboran los mapas mentales
del “espacio ferroviario” produciéndose un entrecruza-
miento entre los relatos orales y los graficos.
n general, la cartografia elaborada sobre el sis-
tema ferroviario, permite observar y analizar la
extension del sistema en todo el territorio, asi
como la longitud en regiones o ciudades especificas,
permitiendo identificar los kilémetros construidos y
anexados, los vacios, las confluencias y congregacio-
nes de las redes, su interconexion, la identificacion
de estaciones principales e intermedias, las empresas
encargadas de la explotacion de los servicios, entre las
cuestiones fundamentales. En nuestro trabajo, no omi-
timos estos dispositivos, sino que presentamos la car-
tografia simbdlica, es decir, aquella elaborada por los
propios actores, la cual tendra caracteristicas diferen-
tes, pero que conforman, defineny delinean el “espacio
ferroviario”, al mismo tiempo que se interrelacionan y
complementan con la cartografia férrea clasica.

HumlA

| abordaje de los mapas mentales se ha realiza-
do desde diversas disciplinas como la geogra-
fia, la psicologia y el urbanismo, las cuales los
han incorporado a sus investigaciones de diferentes
maneras, pero sin una unidad conceptual. Uno de los
iniciadores es K. Lynch quien en su libro La imagen de
la ciudad (1960), desarrolla una metodologia multiple
para el estudio de los mapas mentales en ciudades es-
tadounidenses. Su investigacion se focaliz6 en los as-
pectos fisico-construidos, lo que le permitié elaborar
una clasificaciéon y contrastacion con la ciudad. Por el
otro, P Gould (1966) quien desde su formacion utilizé
la técnica de isolineas para reconstruir los mapas de
preferencia residencial comunes entre los habitantes.
En la actualidad, se han multiplicado los trabajos, des-
de las diferentes disciplinas mencionadas que utilizan
esta metodologia.
os mapas mentales son representaciones socio-
espaciales que se insertan en un contexto histéri-
coy cultural determinado, son producto del mis-
mo asi como también del grupo al cual pertenecen los
actores, a la informacion directa e indirecta que estos
poseen sobre el lugar, etc. (De Alba, 2004, p 231).
os mapas proporcionan orden y dotan de un es-
quema de inteligibilidad. Configuran y significan
el espacio. Las formas y sentidos se elaboran de
manera progresiva, a través de la acumulacion de ex-
periencias, de las relacionesy redes que construyen. Al-
gunas de las funciones de los mapas son proporcionar
un marco de referencia ambiental, organizar la expe-
riencia social y cognitiva, influir en la organizacién del
espacio, actuar como dispositivos para la planificacion
de secuencias de accion, contribuir a generar una sen-
sacion de seguridad emocional y significar el espacio.
Sin embargo, los mapas no son copias fieles de la rea-
lidad: éstos se encuentran atravesados por transforma-
ciones, distorsiones, omisiones y valorizaciones.
s a través del dibujo de los mapas que se signi-
fica graficamente el territorio. El dibujo permite
una libre expresion espontanea de la experien-
cia vivida del espacio, de sus representaciones sociales
y de los imaginarios forjados (Arruda; De Alba, 2007,
p. 298). En estos se plasman diferencias de acuerdo a la
seleccion, al grado de importancia, a la valoracién de
determinados atributos por sobre otros, a la edad, a la
destreza manual para dibujar, a la relacién y el conoci-
miento del espacio. Este conjunto de caracteristicas da-
ran como resultado una serie de “croquis urbanos”? Es-
tos graficos son un conjunto estructuradoy organizado
alrededor de elementos o significaciones centrales que
permiten identificar el contenido y formular hipétesis
sobre los elementos principales de la representacion.

2 Armando Silva plantea la necesidad de una cartografia simbdlica la cual debe
encargarse del levantamiento de croquis. Establece una distincién entre mapa y
croquis, en la primera reconoce un simulacro continuo visual del objeto que se pre-
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tende representar, mientras que en el segundo es punteado, en donde hay limites
evocativos, difusos ya que interviene la subjetividad, la contingencia, entre otras
cuestiones. (Silvia, 2000:66).
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n la investigacion se analizaron tres estaciones

del eje de comunicacién Noroeste: M. B. Gonnet,

City Bell y Villa Elisa. En esta oportunidad pre-
sentamos uno de los tres, correspondiente a la estacion
de Villa Elisa, y nos concentramos especificamente en
el analisis de los mapas mentales realizados por los ac-
tores urbanos del lugar.

El ferrocarril, un eje material. La esta-
cion de Villa Elisa (La Plata)

| tendido ferroviario estructurd el espacio. Por
un lado, creé una linealidad con el trazado de
las vias formando un eje — corredor. Asimismo,
establecid jerarquias en aquellos lugares nodales en
donde se emplazaba una estacién generando una or-
ganizacion propia.
os asentamientos urbano-ferroviarios fueron
una derivacién de la nueva integracién territorial
propuesta por el mercado internacional, y por la
rigidez e inmovilidad de la infraestructura propia del
sistema ferroviario, producto de los materiales y de la
necesidad de determinadas extensiones o tramos para
sucirculacion.
on la federalizacion de Buenos Aires surge la
ciudad de La Plata. En 1882 se promulga la ley
que la designa como nueva capital de la provin-
cia de Buenos Aires a Ensenada. Esta ciudad fue con-
cebida en un contexto de innovaciones tecnolégicas, y
el ferrocarril se delineé como una de éstas, puesto que
permitié conectar ambas ciudades en pocas horas.
reviamente a esta fundacién, en un sector préxi-
mo a la ubicacion de la nueva capital, la empre-
sa Ferrocarril Buenos Aires y Puerto de Ensena-

Emp.

Pereyra
o o o gH g

Pereyra

da (FCBAPE) se abocé a la construccién de un ramal
que unia dichos extremos. Para 1880 el ferrocarril co-
rria desde la Estacion Central de Buenos Aires hasta la
antigua Estacion de Ensenada (actual Centro Civico).
La via partia desde un punto cercano de la costa, a unos
500 metros al sur de la Plaza de Mayo (entre Av. Alem
y Mitre), y avanzaba hacia la Boca del Riachuelo, donde
se detuvo por varios anos, hasta que la atraveso6 (1870)
y llegé hasta Ensenada (1872) (Schvarzer, 2003, p. 7).
in embargo, la unién definitiva entre Buenos
Airesy La Plata, estuvo a cargo de la empresa Fe-
rrocarril del Oeste.? Esta efectud la construccién
del ramal que unia Ensenada — Tolosa, por medio del
cual fueron trasladadas las autoridades en el dia de la
inauguracion de la capital provincial.
a comunicacién era ineficaz, debido a que se
circulaba a través de Ensenada, y ese sector pre-
sentaba condiciones naturales desfavorables. Se
le sumaba el prolongado itinerario con una duracién
aproximada de tres horas. El tren partia a las 10 desde
la Estacion Central, llegaba 12.30 a Ensenada, luego se
debia tomar el convoy de empalme que arribaba a la
Estacidn La Plata (Tolosa) para realizar un trasbordo al
tren Decauville que llegaba al centro de la ciudad. (De
Paula, 1987, p. 347). Por estos motivos, se construyé el
Empalme Pereyra (actual Villa Elisa). En 1884 se inau-
gurd el tramo que une Pereyra —Tolosa, en reemplazo
del itinerario Pereyra—Punta Lara— Ensenada - Tolosa.
Con estas nuevas conexiones, se incorporaron estacio-
nes, se mejoraron las existentes y se tendieron nuevos
rieles, los cuales llegaban a zonas cuyo trafico potencial
todavia era inexistente (Lopez, 1991, p. 74). Esta situa-
cion estaba asociada a la vinculacion entre capitales y
ala politica de concesiones ilimitadas para la construc-
ciény prolongacién de diversos ramales. [Imagen 1]

Ensenada g g Rio

Santiago

=2

Tolosa

19 de
Noviembre

Imagen 1. Evolucion del tramo 1890. Fuente: Elaboracién propia en base a diversas fuentes.

3 Esta empresa se encargd del tendido de las primeras vias en Buenos Aires, en 1857.
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s sobre este eje Buenos Aires — La Plata donde

focalizamos el estudio para el presente articulo.

Este conforma el tentaculo de crecimiento de la
periferia noroeste de la ciudad de La Plata. La estaci6n
de Villa Elisa se ubica a 13 km del casco urbano de la
dltima. Esta tiene una intensa vinculacién con ambas
ciudades capitales, primero a través del ferrocarril, lue-
go por los caminos Belgranoy Centenario; y por ltimo,
con la autopista. [Imagen n° 2] De este modo, el area
se encuentra asociada a diferentes modalidades de
transporte que se fueron incorporando con el tiempo.
Dos se desempefiaron como ejes estructurantes en la
organizacion del crecimiento y distribucién de la traza,
como es laintensificacién de la direccionalidad: prime-
ro, las vias férreas a partir del trazado de los ramales
como brazos comunicantes a nivel urbano y suburba-
no; segundo, los Caminos Centenario y Belgrano como
vias, que a partir de mejoras, fueron dando fluidez en
los movimientos tanto a través del transporte publico
automotor de pasajeros como de los vehiculos parti-
culares; y tercero, la autopista, que define nuevas ve-
locidades y formas de urbanizacién. Todos estos ejes
refuerzan la ocupacién del tentaculo Noroeste de la
ciudad de La Plata y marcan la multimodalidad propia
de la actualidad.

El “espacio ferroviario”

| territorio estructurado a partir del trazado del
ferrocarril puede definirse como un espacio-red
de conexién con una fuerte linealidad dada por
las vias que establecen un eje-corredor. En esta lineali-
dad, hay areas que se destacan por algtn tipo de ven-
tajas comparativas, y establecen jerarquias en el traza-
do, definiendo los nodos de la red. También hay areas
intersticiales que actdian como espacios de transito y

on
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conexion entre nodos dentro de dicha red. La configu-
racién de una red sobre el espacio esta definida por la
propiedad de continuidad donde son los tiempos de
acceso los que van aumentando de acuerdo a la distan-
cia entre los nodos (Gutierrez Puebla, 1998, p.70)
a implantacion de la infraestructura ferroviaria
fue configurando una manera particular de orga-
nizacién y distribucién espacial tanto como con-
secuencia de la inmovilidad y rigidez de los materiales
como por las necesidades técnicas de distribucion de
éstos en el terreno. Los trenes a vapor necesitaban la
instalacién de estaciones intermedias en tramos entre
los 20y los 30 kilémetros para abastecerse y continuar
sumarcha. Esta situacion afirmé el rol urbanizador del
ferrocarril y permiti6 el establecimiento de asenta-
mientos en los entornos de las estaciones, algunos de
los cuales se convirtieron, con el tiempo, en ciudades
cabeceras, acompanados por el desarrollo técnico-eco-
némico desde su instalacion con actividades logisticas
generadoras de nuevas formas de trabajo. Asimismo,
la implantacién conllevé la modificacién del espacio
fisico-natural a través de la nivelacién de los terrenos,
el aterraplanado para el tendido de las vias, los viaduc-
tos, los tneles, los edificios, las playas de maniobras,
las propias estaciones, entre otras (Roccatagliata, 1987,
p.15).
s asi que el sistema desarroll6 un ordenamiento
territorial a diferentes escalas. En la dimensidn
nacional actué como un elemento conectivo y
de red entre diferentes espacios productivos. En la re-
gional se constituyé en productor de nuevos nucleos
poblacionales, los cuales se dieron en las estaciones, en
los cruces o en areas con instalaciones importantes. Por
altimo, a escala urbana orienté la trama, los espacios
y los ejes de crecimiento. En el caso de nuestro pais, el
trazado fortaleci6 el sistema urbanizador preexistente,
utilizando antiguos caminos que vinculaban las regio-
nes productivas, dando lugar al crecimiento diferencial

Pldtanos
Hudson
Pereyra
V.Elisa
City Bell
Gonnet
Ringuelet
Tolosa

La Plata

Imagen 2. Eje noroeste de La Plata. Estacién de Villa Elisa . Fuente: Elaboracion propia

Afio1- Niimero1- SEPTIEMBRE DE 2015 - BAHTA BLANCA - ARGENTINA - ISSN 2469-0449



HumlA

DossIER EsPACIO PUBLICO/ ESPACIO PRIVADO. MAPEANDO...

de poblados, a partir de lineas radiales desde ciudades
regionales.
entro de este contexto, lentamente las esta-
ciones se convirtieron en polos atractores, en
elementos de prestigio y de modernidad para
las ciudades, se establecieron como nodos urbanos
generadores de centralidad. En sus entornos se congre-
garon los equipamientos para la distribuciony el inter-
cambio, los hoteles y los espacios comerciales, trans-
formando incluso la percepcién social. Posteriormente,
con el crecimiento de las urbes, dichas estaciones que-
daron encerradas y generaron una relacién compleja,
debido a que sus emplazamientos compartimentaron
y desarticularon morfolégica y funcionalmente el teji-
do urbano, privilegiando algunas areas y segregando
otras. En muchos casos, las estaciones actuaron como
barreras para la expansion urbana. En este entramado,
los rieles operaron como guias que senalaron las direc-
cionesy las areas de expansion.
| conjunto de edificios ferroviarios varian segin
el lugary la magnitud del emplazamiento. Esta
situacion responde a la demanda original del
nimero de pasajeros y del transporte de carga, que de-
finen las dimensiones del establecimiento, la cantidad
de coches y el plantel de personal para satisfacer las
demandas tendientes a lograr el mas 6ptimo funcio-
namiento del sistema ferroviario. A pesar de la amplia
variedad de expresiones constructivas y estilisticas, las
estaciones se constituyeron en puntos de referencia
socio-cultural en todo el territorio.
e este modo, entendemos por “espacio ferro-
viario” al conjunto de componentes necesarios
para el funcionamiento del ferrocarril y la inte-
rrelacion con los usuarios, asi como los predios donde
se instala la infraestructura correspondiente para este
tipo de transporte. Este “espacio ferroviario” resulta una
pieza moderna de circulacion distribuida en diferentes
puntos del pafs, pero tangible dentro de la urbe actual,
con las dificultades y condicionantes que provoca. Di-
cho espacio restituye y visibiliza el espesor histdrico y
cultural, es la huella, con posteriores intervenciones,
que nos retrotrae al origen social e historico del objeto
de transporte. Sin importar la ubicacién espacial, estos
espacios comparten la regularidad y sus caracteristicas
fundamentales. Sin embargo, existen en cambio varia-
ciones en cuanto al tamafno (monumentalidad) o en la
cantidad de sus componentes, los cuales definen la je-
rarquia dentro de la red.
ste espacio con fuerte presencia material y sim-
bélica a través del tiempo se entrecruza con la
vida diaria de las diferentes personas que habi-
tan o circulan por ély sus entornos. Asi, se producen las
rememoraciones que recrean un espacio y un tiempo
especifico distinto a las sociedades que actualmente lo
albergan, que por otro lado, acompafa y se entrecruza
con el tiempo y las vidas personales de los actores so-

ciales, pues su presencia los antecede, pero es significa-
doy resignificado histéricamente.
os limites materiales entre la urbey el “espacio fe-
rroviario” resultan cada vez mas difusos, en cuan-
to a la cercanfa, integracion y conflictos, mientras
que la sociabilizacion entre éstos y los actores locales
urbanos estan marcadas por las diferentes formas de
relaciones idealizadasy reales.

Componentes del “espacio ferroviario”

| interior del “espacio ferroviario’, podemos
establecer una clasificacién del conjunto de
edificios que se repiten en el territorio. Estos
componentes se pueden dividir en tres grupos: edificio
de pasajeros, de servicio y apoyo, y complementarios
(Ferrari, 2007, p.170).
| componente edificio de pasajeros aglutina las
funciones relativas al transporte de individuos
conlaventade boletosy el area correspondiente
a la espera del servicio, junto con aquellos elementos
necesarios para el funcionamiento de éstos. En éste
se establece el vinculo entre el servicio y los usuarios.
Conforman las estructuras mas caracteristicas del sis-
tema; asi encontramos al edificio de pasajeros propia-
mente dicho, el refugio y, en algunos casos como los de
las estaciones intermedias, la casa del jefe de estacion,
lo que le otorga un caracter de control y de estableci-
miento del personal, dando lugar al binomio estacion-
vivienda (Ferrari, 2007, p.192).
os componentes complementarios estan forma-
dos por aquéllos que hacen al funcionamiento
del sistema, y a las actividades comerciales. De
este modo, encontramos las cabinas de sefales, los
depésitos de encomiendas y de cargas, los talleres, di-
versidad de casillas (guarda via, bascula, encargados
de combustible, desvio de cruces, cambista, caminero,
entre otros).
or ultimo, los componentes o instalaciones de
servicio y apoyo, como la palabra lo dice otor-
gan un apoyo al propio sistema. Estos incluyen
puentes para el cruce, carteles indicadores de las esta-
ciones, aljibes, tanques de agua, surtidores de agua,
alcantarillados, drenajes, tiineles, entre otros.
Igunos de los componentes descriptos han
pasado al desuso, han desaparecido, han sido
modificados o han adquirido nuevas funcio-
nalidades a partir de las actuales demandas de los
usuarios. Las modificaciones se presentan, fundamen-
talmente, en aquellos componentes que hacen al edi-
ficio de pasajeros y a los complementarios, mediante
nuevas distribuciones internas, nuevas funciones en
las habitaciones y nuevos accesos. Las nuevas funcio-
nalidades aglutinan a las areas comerciales, que satis-
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facen necesidades cotidianas como kioscos, puestos de
revistas, baresy remiserias.

ctualmente surge un nuevo componente: el de

la seguridad, que hace al servicio del usuario

pero no al sistema propiamente dicho. Se hace
tangible a través de garitas de vigilancia, que ocupan
un lugar dentro del espacio de la estacion e incorporan
el personal correspondiente. Esta situacion es refor-
zada con el cercado perimetral de las estaciones, para
que los prestadores del servicio controlen la evasion de
los boletos.

uestro caso en estudio - Villa Elisa - es una es-

tacion intermedia y la disposicién de los com-

ponentes del edificio de pasajeros se ubica de
manera paralela a las vias, reforzando asi la linealidad
del eje de transporte, como puede observarse en la
imagen n°3. El “espacio ferroviario”, en la actualidad, se
encuentra delimitado por la Calle de Circunvalacion y
Saenz Pefia, que corren paralelas a las vias, y las calles
415 bis y 422 A que cortan de manera perpendicular
para darle continuidad a las vias. Existe un solo paso a
nivel habilitado sobre la calle 415 bis, que permite ac-
ceder a la subida de la autopista, a otros sectores del
barrio, a tierras vacantes y a aquellas dedicadas a la
horticultura. [Imagen 3]

un proceso de selecciény disefio de las entrevistas, que
involucro el tipo y el modo de realizarlas. Se opt6 por
las semi-estructuradas, puesto que la “narrativa con-
versacional” (Grele, 1991, p. 44) generada a partir del
didlogo entre el entrevistador y el entrevistado, en un
clima de empatia, permite obtener mayor riqueza de
informacion. El dialogo fue guiado por el investigador
a partir de tres bloques tematicos que incluyeron los
aspectos personales, los aspectos barriales y el “espacio
ferroviario”. La totalidad de las entrevistas fue grabada,
para lograr una mayor concentracion de los dos invo-
lucrados, y asi poder repreguntar, intervenir, y dialogar
con mayor fluidez.

a muestra se definié a partir de una serie de va-

riables que presentaban diferentes grados de im-

portancia:

1. Lugar de residencia: implicé que los entre-
vistados residieran en las cercanias de la estacion. Esta
distancia los ubica a todos ellos en el area central de
sus respectivos barrios, y con una vinculaciéon con el
“espacio ferroviario”.

2. Tiempo de residencia: Residencia prolonga-
da en cada uno de los barrios. Todas las personas, en
lineas generales, superaron los cuarenta afos de insta-
lacién. Esto permitié incorporar la variable temporal a

- Edificio de Pasajeros
- Componentes complementarios
Componentes de servicio y apoyo

- Nuevas funcionalidades
Bicicletero
Seguridad

Imagen 3.Componentes del sistema. Estacién de Villa Elisa. Fuente: Unidad de Gestién

Operativa Ferroviaria de Emergencia (UGOFE). Elaboracion Propia.

La metodologia en el caso de estudio

omo se explicd previamente, la metodologia se
compone de dos partes: los mapas mentales y
la historia oral. En este sentido, para la construc-
cién de las fuentes orales se tuvieron en cuenta tres
instancias: la seleccién de los entrevistados, |a recolec-
cién de los testimonios y el tratamiento de los mismos.
El trabajo comenzé en el gabinete, con el acercamien-
to al material bibliografico para el conocimiento de la
tematica y de las formas de abordaje. Luego, se realizd

la espacial.

3. Usuarios: Significa que hayan utilizado o con-
tinden utilizando actualmente el servicio ferroviario.
Esta relacién condiciond la percepcion respecto a este
medio de transporte, los motivos del usoy el abandono
en caso de haberse producido.

4. Sexo: No fue una variable que condicioné la
muestra, la distincién entre masculino y femenino no
es significativa, ya que ambos sexos son constructores
del espacio.

5 Se realiz el relevamiento de la estacion y de su entorno mediato e inmediato, asi-
mismo se llevo a cabo un relevamiento desde el propio ferrocarril, bajando en las
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partir del establecimiento de las variables de
seleccién y de la organizacién del guidn, se
paso al trabajo de campo.® La selecciéon de los
entrevistados se realizd a través de la técnica “bola de
nieve”. En primer término, se realizd un acercamiento
a espacios de participacion barrial (bibliotecas popu-
lares, sociedades de fomento, iglesia, entre otras) para
identificar a aquellas personas que cumplieran con las
variables establecidas. Estos contactos iniciales permi-
tieron establecer redes para ir sumando progresiva-
mente potenciales entrevistados.
osteriormente, en el gabinete se realiz6 el ana-
lisis particularizado de cada uno de los mapas
para luego interrelacionarlos y reconstruir ele-
mentos compartidos, divergencias y particularidades.
Por cada uno de los entrevistados se elaboré una ficha
particular en la que se unieron los datos personales, el
permiso legal para el uso de la entrevistay del dibujo, la
transcripcion de la mismay el grafico del mapa mental
correspondiente. De esta manera, se fue conformando
la base de datos de los entrevistados y el conjunto del
material necesario para llevar a cabo la investigacion.
| procesamientoy el analisis de las fuentes cons-
truidas se realiz6 a través del programa ATLAS.
ti 5.0 (herramienta para la investigacion cualita-
tiva), el cual permitié organizar, seleccionar, clasificar
y filtrar la informacion surgida de las entrevistas y de
las imagenes producto de los mapas mentales. A partir
de la codificacién establecida se construyeron redes de
relaciones entre las categorias.
partir del proceso expuesto, podemos obser-
var como las entrevistas atraviesan por dife-
rentes tamices que abarcan, primero, las resig-
nificaciones que hacen los propios entrevistados en su
presente; segundo, la presencia del entrevistador que
actla como un condicionante y un conductor tematico;
y tercero, la transcripcién que este Gltimo realiza, en la
que incluye percepciones, anotaciones de la situacion
generada, reinterpretaciones de expresiones de los
testimoniantes y nuevos condicionamientos, para asf,
continuar con el analisis. Cada uno de estos momentos
debe tenerse en cuenta en el andlisis concreto, pero
como tales ayudan en el proceso y en el progreso de la
investigacion.
n Villa Elisa se hicieron un total de 12 entrevistas,
con un predominio de mujeres (60%). Los en-
trevistados residen en un radio de cinco a ocho
cuadras de la estacidn, lo que los ubica en las areas cén-
tricas y en el primer sector de ocupacién del barrio. Las
edades incluyen a personas que abarcan un rango de
31 afos, todos adultos en edad activa e inactiva, en la
mayoria de los casos superan los 40 afios de residencia
en el lugar, ya sea porque nacieron alli o porque se mu-
daron a temprana edad. Hasta la adultez todos utiliza-
ron el ferrocarril; sin embargo, en la actualidad, sélo lo
hace el 50 %y ello de manera esporadica.

Los mapas mentales y sus categorias de
analisis

a segunda instancia de la entrevista correspon-
di6 a la elaboracion de los mapas mentales por
parte de los entrevistados. Se les presenté una
consigna uniforme: graficar lo que ellos consideraban
y definian por “espacio ferroviario”. En la construccién
no hubo limitaciones en cuanto al tamano del dibujo,
ni en cuanto a los elementos para la concrecién. Sola-
mente se le ofrecia a cada uno de ellos hojas, lapices,
fibras y lapiceras de colores a su eleccién. Tampoco se
establecié una condicionante temporal para elaborar-
los. Sin embargo, fueron realizados una vez finalizada
la entrevista, porque de esta manera tenian presente lo
que habian estado expresando y rememorando hasta
el momento con relacién al entorno y a la estacion, lo
cual les facilitaba plasmarlo en el papel. También fue-
ron grabados, produciéndose asi un entrecruzamiento
entre lo “dicho” a través de la oralidad y lo “hecho” me-
diante el grafico en el papel.
| trabajo implicé un andlisis particularizado e
independiente de los mapas y de las entrevistas
por cada uno de los actores entrevistados, un en-
trecruzamiento por estacién y la interrelacién conjun-
ta e integrada de la totalidad de la muestra (se suman
las estaciones de M. Gonnet y City Bell). Como resulta-
do, se dispuso una categorizacién basada en 1) grafica
del dibujo; 2) elementos del entorno, y 3) componentes
del sistema ferroviario, cada una con sus respectivas
subdivisiones.

1. Grafica del dibujo: hace referencia al modo y la se-
leccion de los elementos que constituyen el mapa.
Como caracteristicas generales podemos observar la
auto-percepcion de los entrevistados como carentes de
habilidades para elaborarlos, el comienzo de los grafi-
cos por la traza de las vias como un elemento estruc-
turadory organizador del espacioy la inclusiéon de una
toponimia. Algunas de las expresiones que sintetizan

»

esta circunstancia fueron: “..jpero yo no sé dibujar!..”,
“..jsoy malisimo!..”, “..soy un bolazo haciendo esto!..”,
“..juy que feo!..”. Para revertir esta situacion inicial, se
explicé que los resultados obtenidos no serian evalua-
dos sino que eran primordiales para llevar a cabo el
analisis y completar de este modo aquello relatado en
sus entrevistas. Esto produjo alivio, solturay la acepta-
cién de todos los entrevistados para concretar el dibu-
jo.
sta categoria puede subdividirse en cuatro:
1.1. Perspectiva/vista: comprende la elec-
cién desde donde se elabora el dibujo. Pueden
reconocerse tres formas: vista aérea, vista en superficie
y vista combinada o hibrida. La primera involucra una
perspectiva aérea o de vuelo de pajaro, dando lugar a
una mirada mas totalizadora y panoramica; la segun-
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Imagen4y5. Crafica del Dibujo perspectiva “combinada” Elaborado por Nélida. Presentacion “puntilloso” del edificio de pasaje-

ros. Elaborado por Carlos. Villa Elisa. Fuente: Elaboracién propia. En la imagen 4 se observa el rea céntrica de Villa Elisa. Producto

del relevamiento del drea se observan las vias principales (rojo), vias de circulacién interna (amarillo), los espacios verdes y el area

comercial (violeta).

da, se encuentra asociada al peatdn con una mirada
mas focalizada e incluso permite identificar el lugar
desde donde se construyen los mapas. Y por dltimo, la
combinada surge de la mixtura de las dos anteriores
[Ilmagen 3].

n Villa Elisa predominé la perspectiva aérea

(55%), siguiéndole en orden de importancia la

combinada (36%), y por Gltimo la de superficie
(9%). En el mapa elaborado por Nélida se aprecia la
perspectiva combinada, y el punto focal para elaborar-
lo fue la playa de estacionamiento de la estaciéon que
comunica con la Avenida Arana. [Imagen n° 4].

1.2. Presentacién: hace referencia al analisis es-
pecifico de cada uno de los elementos constructivos.
Se distinguen dos situaciones: a modo de bloque, en
el cual sélo se definen los contornos de los edificios, y
a modo puntilloso en el cual se describen de manera
detallada los interiores de los edificios, sus funciones
y actividades que desempefaban y desempefian a tra-
vés de expresiones escritas, subrayados o resaltados en
el propio dibujo. Igual que en la categoria perspectiva/
vista se presentaron situaciones combinadas o hibri-
das. En nuestro caso, la distribucién de la muestra fue
bastante homogénea, el 55% y el 45% respectivamen-
te. La eleccidn de esta Ultima se encuentra relacionada
a que gran nimero de los entrevistados establecié vin-
culos con las personas que desempefiaron actividades
en la estacion. Esto les permiti6 tener conocimiento de
lugares inaccesibles para los simples usuarios. En la
imagen n° 5 se presenta un fragmento del edificio de
pasajeros elaborado por Carlos, el cual era amigo del
hijo del jefe de la estacion. En el mapa se percibe la dis-
tribucién del binomio estacion-vivienda. Carlos expre-
sa a medida que traza el mapa:

..Los auxiliares acd al medio y después ya viene
la casa del jefe. Aca también era una pieza del
jefe, al lado del bafo de damas. Esta pieza del
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jefe para los hijos..Acd pieza del jefe la ventana
a la via y listo. Ahora acé galpdn, cocina todo
venfa acd, ahi divisiones galpén, lavadero y la
cocina. Después el patio...

1.3. Recorte: delimitacién del espacio seleccio-
nado para elaborar los mapas. De acuerdo al grado de
zoom por el que optaron se definieron tres recortes. El
micro-espacio, se reduce al drea en donde se ubican
los componentes del edificio de pasajeros; el macro-
espacio se amplia el area incluyendo todos los compo-
nentes ferroviarios; y por dltimo, la relacién estacién/
barrio, la cual es la mas abarcadora estableciendo una
relacion entre ambos, incluyendo al barrio como un
elemento mas. En el conjunto de la muestra de Villa
Elisa predominé el macro-espacio (80%) y no se realizd
ninguno que remita al micro-espacio. [Imagen n° é].

2. Elementos del entorno: se encuentran asocia-
dos a la categoria “recorte” correspondiente a la gra-
fica del dibujo, puesto que incluyen la relacién con el
entorno barrial. Esta contiene a las vias de circulacién
(primaria y secundaria), los espacios verdes y de es-
parcimiento, los referentes barriales y el propio hogar,
como también la relacién de la estacion propia con
otras estaciones a partir del establecimiento de los
destinos de las vias, tanto en sus puntos finales como
en los intermedios. En el cuadro n® 1 observamos que
de los elementos identificados, predomina la Av. Arana
(circulacién barrial), ésta atraviesa toda el area céntri-
ca desde la estacion hasta cortar de manera perpendi-
cular al Camino Centenario, y actéia como un eje-guia
directo a la estacion. Esta dltima carece de contacto
directo con dicho Camino debido a que el trazado de
las vias se encuentra desplazado al interior del barrio.
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Imagen 6. Crafica del dibujo. Recorte. Elaborado por Teresita. Estacién Villa Elisa.

Vias de circu- Predio

lacion

Hogas

YPF

Direccion de vias
C. Centenario
C. barriales
FOECYT
Ref. Barriales

18% 18% - 45% 27% 27% 18%

Cuadro 1. Elementos del entorno. Estacién Villa Elisa. Fuente:

Elaboracién Propia

n la estacion de Villa Elisa se presentan dos

particularidades con respecto a los terrenos: la

edificacion y la instalacién de los edificios de
departamentos de Federacién de Obreros y Empleados
de Correos y Telecomunicaciones (FOECYT) y la planta
de Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF), los cuales
no responden al sistema. Estos son nuevos ocupantes-
propietarios que han redefinido y reducido las dimen-
siones del espacio; el primero fue construido por el
Banco Hipotecario Nacional entre 1973—1976 en forma
lineal sobre las tierras que no afectaban el trafico fe-
rroviario, constituyéndose en un espacio de transicién
entre los terrenos pertenecientes al ferrocarril y el resto
de latrama urbana. El segundo corresponde a YPF que,
en primera instancia (1971), arrendd un predio de for-
ma rectangular (38.240 m2) sobre el vértice noreste del
cuadro de la estacién, donde procedié a la construc-
cion de instalaciones fijas para el funcionamiento de
la planta de descargay bombeo de petréleo. Posterior-
mente, en una segunda instancia (1981), compré una
fraccién de dichos terrenos (16.000 m2).

e este modo, la dimensién temporal tiene una

fuerte presencia porque algunos de los entre-

vistados diferenciaron el corte histdrico con la
inclusion o no de estas construcciones. Por ejemplo, en
su mapa (imagen n° 6) Teresita define al area donde
actualmente estan los departamentos como el “campi-
tode la estacion”y amplia diciendo:

.. Este era el camino del campito, ac4 estaba la
manzana nuestra. Esta es la calle 42 la nuestra,
y ésta es calle 3, ésta es la nomenclatura de
ahora..Nosotros salfamos de acd de casa
cruzdbamos el campito a la estacién, ahora
estan las torres...

3. Componentes del sistema ferroviario: de acuerdo
a la clasificacién detallada previamente, cada uno de
éstos fue desglosado segln el grado de reconocimien-
to, es decir, el mayor o menor nivel de identificacién de
elementos al interior de cada categoria. Esto permitié
observar cual de todos los componentes del sistema fe-
rroviario eraimplantado con mayor facilidad y qué ubi-
cacion se le otorgaba dentro del “espacio ferroviario”, la
familiaridad de los entrevistados con dicho espacio y
sus transformaciones. En el caso de Villa Elisa, el edifi-
cio de pasajeros fue el que predomind, siendo sefiala-
do por el 100% de la muestra. Ello permite inferir que
la presencia de este conjunto lo define como tal, debi-
do a que alli se concentran todas las actividades que
hacen al servicio de los usuarios y con los cuales ellos
tienen contacto. Asimismo, este componente es visible
diariamente desde diferentes puntos de sus entornos
barriales, por lo que el uso del servicio especifico no es
indispensable para su reconocimiento.
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acasa del jefe de estacién tuvo alto grado de refe-
rencia, porque entre los entrevistados hubo per-
sonas que vivieron alli, amigos y familiares que
pudieron frecuentar el interior de la vivienda. El refu-
gio también tuvo una fuerte presencia en este conjun-
to, tanto por la repeticién de casos como por la forma
de representarlo o de referirse a él de manera oral.
n cuanto a los componentes de apoyo y servicio,
prevalecieron los que hacen al servicio del agua:

tenfa dos tomas de agua. Esta de la
encomienda acd mas o menos. Y otra toma aca,
ésas eran con mangueras, se abrfa una llave
grande y se ponia adentro de la maquina una
manga de lona, se arrollaba y se guardaba, se
llenaba en 10 minutos. El tanque debe medir
unos 30 metros era grande... (Carlos).

no de los elementos caracteristico del sistema
férreo es la sefializacion a partir de la carteleria
indicadora del nombre de la estacién a ambos
lados de las vias, en donde se detiene la formacién en
su recorrido. Sin embargo, a la hora de dibujar el mis-
mo fue representado en un reducido nimero de ma-
pas. Esto puede estar en vinculacién con la perspectiva
seleccionada para elaborar los mapas, porque es nece-
sario el dibujo del frente de la estacion para ubicar la
carteleria con mayor facilidad.
or altimo, los complementarios: en ellos se
conjuga la dimensién temporal a través de “lo
que habia’/ “lo que hay” y “el antes”/ “el ahora”.
Actualmente varios de ellos ya no estan presentes de
manera material pero contintian en la memoria de los
entrevistados, como por ejemplo el galpén (depésito
de carga) y el corral. Ambos desmantelados, dejando
como resultado en el caso del galpén, ubicado en la
parte posterior del refugio, un extenso terreno vacio
que permite observar la calle paralela que corre tras él
asi como el conjunto de vias secundarias. En las proxi-
midades del area correspondiente al corral, se desarro-
[lan nuevas actividades recreativas.
n general, la sala de encomiendas fue relaciona-
da con las nuevas actividades que actualmente
alberga. En el caso de Villa Elisa este edificio o
espacio se encuentra ocupado por actividades comer-
ciales de uso diario, las cuales desdibujan su verdadera
fisonomia al tener nuevas cartelerias, toldos y colores.
Esta situacion lleva a que los entrevistados los sefialen
en esa relacion del “antes”—“ahora”, provocando en va-
rios casos el desdibujo de su actividad original consis-
tente en el recibo y despacho de bultos para adoptar
la funcion de negocios de venta de productos diarios.
Como sala de de encomiendas es reconocida sélo por
el 55%, sin embargo a partir de la toponimia puede
observarse que se referencia a las nuevas funcionalida-
des. (Cuadron®2)
tro de los elementos complementarios es la
cabina de senales, ubicada luego del paso a ni-
vel. Es decir, la distancia con respecto al edifi-
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cio de pasajeros remite al macro-espacio de la estacién
lo cual llevd a que sélo el 18% la dibujara. La cabina
de sefiales al igual que el refugio, no presenta ningtn
grado de precision pero esto no se debe solamente a la
sencillez del mismo, sino al desconocimiento de las ac-
tividadesy a la distribuciéon u organizacion interna, por
lo cual sélo es reconocible de manera exterior.
ambién aparecieron representadas el conjunto
de casillas pertenecientes al personal de mante-
nimiento de las vias donde vivia el capataz de la
cuadrilla junto con algunos de los empleados, y se re-
servaba un espacio para la maquinaria necesaria para
cumplimentar dicha actividad. En la actualidad,este
espacio se encuentra ocupado por la Direccion de Viali-
dad de la Provincia de Buenos Aires.
as casillas fueron realizadas por el 36% de los en-
trevistados a modo de bloque, ya sea desde una
perspectiva aérea o en superficie. Sin embargo,
lo que cabe senalar es que todos ellos indicaron la plu-
ralidad y categorias de estas segln el uso (depésito de
materiales) o las personas que las utilizaban (jerarquia
del personal ferroviario)

©

wv

& Edif. de Refugio | Casadel
g3 - jef

5 £ | pasajeros jefe
= —

]

w

U 100% 81% 82%

Cuadro 2. Componentes del sistema. Estacién Villa Elisa. Fuente:

Elaboracién Propia.

n el mapa elaborado por Roberto (imagen n° 7)

se identifican los tres componentes. Hay una

bisqueda de la estacién primigenia a partir de
“lo que habia”, es decir los depésitos, los surtidores de
agua, la multiplicidad de vias.

..Acé tenfamos el galp6n grandote a dos aguas.
Y tiene otra via de este lado y dos puertas
grandes corredizas y otra puerta aca. Aca habia
un portén de dos puertas corredizas y de este
lado también. Y entonces aca tenfa de madera
todo un alero que era de la altura del vagén,
0 sea que entrabas caminando al vagén al
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Imagen 7. Componentes del sistema ferroviario . Mapa elaborado por Roberto — Villa Elisa. Fuente: Elaboracién propia.

galpén, como una plataforma, y esto bajaba
y volvia a pasar otra via que se unfa con esta
y se unifa también con esta, porque aca esta
la salida a la via general, desde esta y estas se
unfanysalian, se unfan aht...

e presentaron en el dibujo algunas problemati-
cas, entre las que cabe senalar la incorrecta ubi-
cacion de los departamentos de la Federacion
de Obrerosy Empleados de Correos y Telecomunicacio-
nes (FOECYT) y de la planta de bombeo de YPF.
a mayor dificultad se presenté al momento de
comenzar el dibujo en la seleccién de qué repre-
sentar. En esta instancia, intervino la dimensién
temporal lo que llevd a reiteradas consultas que se
dirigian a una misma cuestion: qué etapa representar.
Algunas de las expresiones que demuestran esta cues-
tion son: “..ste la dibujo como estaba antes o ahora?..”,
“..cOmo esta en este momento?..”, “..mmm, dejame
pensar como era..”. Es decir, la variable temporal ac-
tuaba como un condicionante a la hora de decidirse a
graficar. Por lo que muchos optaron por concretar el di-
bujo como era “antes” en un tiempo indefinido, y otros
por como esta “ahora” en una actualidad semidifusa.
Esta dltima fue elegida frecuentemente porque asegu-
raban tenerla mas presente, aunque en las entrevistas
afirmaban que hacia mucho que no ibanalaestacién o
que no usaban el ferrocarril.

Dimensiones de los mapas mentales

a lectura de los diversos mapas permitié esta-
blecer tres dimensiones de analisis, la espacial,
la material y la temporal, cada una de estas in-
terrelacionadas entre si. La primera, se encuentra aso-
ciada a aquellos elementos que hacen referencia a la
ubicacién, la distribucidn, la extension, la relacion con
el entorno y los referentes barriales. La segunda com-
prende todos los componentes del sistema ferroviario
y del entorno. Y por tltimo, la dimensién temporal, se
vincula al par dialéctico “antes” —“ahora” que atraviesa
y condiciona a las otras dos dimensiones.
través de la dimensidn espacial, se observa la
estrecha relacidn establecida entre el “espacio
ferroviario” y el entorno barrial en el cual vive
cada uno de los actores entrevistados. En la grafica esto
es facilmente identificable a partirde |a representacion
en el centro de los edificios que hacen al sistema junto
a referentes o componentes propios del barrio. Asimis-
mo, se establece una vinculacién entre ambos a través
de diferentes elementos como: las vias de circulacién
(tanto principales como secundarias), las actividades
recreativas y fisicas (terrenos acondicionados para ese
tipo de actividades), los referentes histéricos barriales
o la propia vivienda. Ademas de permitir la insercién
y el reconocimiento de su presencia, la vivienda actla
como un elemento indicador de la distancia que los se-
para con respecto a la estacion.
tro elemento que compone esta dimension
son los limites establecidos por los entrevista-
dos a ese “espacio ferroviario”. Estos fueron de-
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finiéndolos, aunque mayormente hay un predominio
de la pérdida de esta nocién o la presentacién como
un elemento difuso y dificil de demarcar con nitidez.
Sin embargo, podemos establecer que el ancho se de-
limitd a través de las vias de circulaciéon de cada uno de
los barrios, tanto principales como secundarias, pero
al igual que las vias éstas actuaron como ejes infinitos
de comunicacién porque carecen de uninicioy un final
determinado. Sélo en aquellos dibujos que sefalaron
hacia donde se dirige el ferrocarril en su recorrido mas
proximo o el destino final fue posible observar un cor-
te. En un reducido nimero, se marcaron los pasos a ni-
vel como los bastiones limitantes del espacio o como
un elemento necesario para la comunicacion y genera-
dor de una distincion entre “el adelante”y “el detras” de
las estaciones.
a dimension material es fundamental para iden-
tificar los componentes del sistema. Entre ellos, el
edificio de pasajeros fue el que mostré el mayor
porcentaje de representaciones. Esto esta vinculado a
las actividades que concentra el mismo: el despacho
de boletos, la sala de espera, los bafos, es decir, espe-
cificamente todos los servicios que hacen a la atencién
del pasajero. Posteriormente, en orden de importancia
aparece el refugio también asociado a las necesidades
del propio usuario, pero con mayor grado de esquema-
tizacién propio del edificio ensi. Por Gltimo, en el orden
en que fueron dibujando aparecen el resto de los com-
ponentes, es decir los complementarios y los de apoyo
y servicio al sistema. Esto se vincula a que no eran usa-
dos cotidianamente por los propios entrevistados o a
que, en general, ellos reducen el “espacio ferroviario” a
la propia estacién, por lo cual el nimero de componen-
tes queda limitado a dicho edificio.
or (ltimo, en la dimensién temporal debemos
destacar que la mayoria de los entrevistados no
utiliza actualmente el servicio ferroviario para
su movilidad, por lo cual el uso de sus instalaciones se
ve reducido a algtn cruce por los terrenos del mismo, a
la circulacion por el frente a través de la Avenida Ara-
na, o a algln viaje esporadico que realizan en algunos
casos. Esto demuestra que los mapas poseen la carac-
teristica de ser resistentes al olvido, aunque inevitable-
mente atraviesan un proceso de desgaste de la infor-
macidn ya sea por el transcurso del tiempo como por el
menor grado de frecuencia en el uso de determinados
lugares.
os dibujos de los mapas se encuentran anclados
por un lado en el pasado, es decir, en aquel mo-
mento en el cual el ferrocarril era su Ginico o fun-
damental medio de transporte y, por otro lado en la
practica indirecta de ese espacio. Esto significa que el
“espacio ferroviario”, al estar ubicado en las zonas cén-
tricas lleva a la percepcion del mismo aunque no sea
practicado de manera directa.
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odos los dibujos se encuentran atravesados por

esta dimension temporal. Esto se percibe en la

convivencia de elementos ausentes/presentes
y la incorporacién de otros nuevos o de nuevas fun-
cionalidades conviviendo con aquéllos, generando un
palimpsesto de capas espaciales. Sin embargo, en la
elaboracién de cada uno observamos la bisqueda del
“espacio ferroviario primigenio”, es decir, excluyendo
las nuevas actividades o elementos constructivos mo-
dernos, para poder concretarlo y reconstruirlo como
era en el inicio. En esa bisqueda se pierde la perspec-
tiva que ninguno de los entrevistados conoci6 direc-
tamente aquella primera estacién, puesto que corres-
ponde a fines del siglo xx. S6lo pudo ser accesible a
través de relatos de terceros o de fotografias. Esto ge-
nera como resultado una diferencia entre el “antes”y el
“ahora”, los cuales tampoco tienen una definicion clara,
sino a partir de estos componentes ausentes y presen-
tes en el espacio.

n esta dimensidn se produce la relacién entre el

binomio espacio/tiempo, porque se conjugan

diferentes dualidades. Como expresa P. Ricoeur:

el aqui y el ahi del espacio vivido de la
percepcidény de la accion, y el antes del tiempo
vivido de la memoria se hallan enmarcados
juntos en un sistema de lugares y de fechas
del que se eliminan las referencias del aqui'y el
ahora absoluto de la experiencia viva (2004, p.
191).

ada una de las dimensiones esta definida a par-
tir de la relacion que los entrevistados tiene con
el “espacio ferroviario”. Asimismo, éstas se en-
cuentran condicionadas por caracteristicas diferentes
de las actividades desarrolladas en ese espacio, pro-
ducto de los cambios sociales, que condicionan y pro-
vocan nuevos usos, nuevas relaciones y apropiaciones.

Conclusiones

n este trabajo presentamos una de las meto-
dologias utilizadas en la tarea de investigacion
focalizada en los mapas mentalesy laimportan-
cia de ellos en el abordaje de una tematica como es el
“espacio ferroviario”, adaptados al andlisis histérico, y
subsidiarios a la historia oral, como una instancia mas
dentro del proceso de las entrevistas. De este modo se
produjo una conjuncion entre la oralidad y la grafica,
dando lugar a las voces y trazos de los actores urbanos
actuales.
partir del analisis podemos definir que el fe-
rrocarril se constituye al mismo tiempo como
un eje material y simbdlico. El primero esta
definido a través de los componentes que hacen al sis-
tema, mientras que el segundo se manifiesta a través
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de las representacionesy significaciones otorgadas por
los propios actores urbanos. De esta manera, ante el
“espacio ferroviario” se genera una compresion e inte-
rrelacion entre el espacio vividoy el espacio construido.
| analisis nos permitié observar que ante una
misma consigna obtenemos un producto tnico
e individual con caracteristicas que indican el
conocimiento que posee cada uno de los actores con
respecto al entorno construido a lo largo del devenir
temporal, a partir de sus experiencias y de sus practicas
cotidianas. Sin embargo, en ese conjunto de dibujos
hay elementos compartidos que nos permiten recons-
truir el “espacio ferroviario”.
omo explicamos a lo largo del trabajo, este con-
cepto se encuentra definido por los edificios e
infraestructuras necesarias para el funciona-
miento del sistema, asi como por los predios en donde
los mismos se instalan. En la trama urbana, éstos se en-
cuentran delineados, fundamentalmente, por las fun-
ciones necesarias para brindar el servicio a los usuarios
o por las areas dedicadas al mantenimiento del mate-
rial. Se concretan a través de un conjunto de edificios
que las caracterizan de acuerdo a sus funcionesy a su
tamafo de ocupacion. Sin embargo, se debe comple-
mentar la definicién con los aspectos simbdlicos del
espacio, los cuales son producto de la experiencia y
de las practicas en el uso de este medio de transporte.
Diferentes temporalidades lo dotan de sentido y valo-
rizacion. Desde esta dimension, los “espacios ferrovia-
rios” pueden entenderse como las representaciones
socio-espaciales que surgen a partir de la relacién que
se establece entre ellos y los actores.
os mapas mentales, especificamente, permitie-
ron definir categorias de analisis que compren-
dieron los aspectos como la grafica de los dibujos
(perspectiva, presentacion, recorte, problematicas),
los elementos del entorno barrial y los componentes
del sistema ferroviario (edificio de pasajeros, comple-
mentarios, de apoyo y servicio al sistema). Cada uno de
ellos mostraba subdivisiones y singularidades, segin
las estaciones en analisis.
0s mapas estan compuestos por tres dimensio-
nes de andlisis interrelacionadas entre si: la es-
pacial, la material y la temporal. La primera, se
encuentra asociada a aquellos elementos que hacen
referencia a la ubicacién, la distribucién, la extensién,
la relacion con el entorno y los referentes barriales. La
segunda, comprende todos los componentes del siste-
ma ferroviarioy del entorno. Y por Gltimo, ladimensién
temporal, vincula al par dialéctico “antes”—“ahora” que
atraviesay condiciona a las otras dos.
n el mapa se condensa al mismo tiempo pasado
— presente, puesto que en un mismo plano apa-
rece una homogeneidad temporal. En los mapas
conviven distintos momentos temporales que actan
como un conjunto sin distinciones, donde se entre-

cruzan la memoria, la biografia, las experiencias, las
facultades perceptuales de cada uno de los entrevista-
dos, con las dataciones de los referentes y los cambios
que se producen en el propio espacio, porque son otros
referentes materiales concretos los que permiten darle
temporalidad, ya sea porque no estan en la actualidad,
porque son meros vestigios, o porque son incorporados
de manera posterior al surgimiento de la estacion. Esta
situacion da como resultado un nuevo mapa donde lo
que se plasma no es lo meramente material, sino que
se conjuga con lo simbdlico, es decir, con la memoria
emotiva.

ctualmente la mayoria de los entrevistados no

utiliza el servicio ferroviario para su movilidad.

Esto demuestra que los mapas poseen la ca-
racteristica de ser resistentes al olvido, aunque pasan
por un proceso de desgaste de la informacion. Por lo
tanto, observamos que los dibujos se ven anclados por
un lado en el pasado, en aquel momento en que el fe-
rrocarril era su medio de transporte y, por otro lado, en
la practica indirecta que de ese espacio realizan en el
presente.

Bibliografia

ARRUDA, A.; ALBA M. de (Comp.) (2007). Espacios imaginarios
y representaciones sociales. Aportes desde Latinoamérica. México:

Anthropos.

DE ALBA, M. (2004). Mapas mentales de la ciudad de México: una
aproximacion psicosocial al estudio de las representaciones espacia-
les. Estudios Demogrdficos y Urbanos, 55 (19), 115-143.

DE PAULA, A. (1987). La ciudad de La Plata, sus tierras y su ar-
quitectura. La Plata: Banco de la Provincia de Buenos Aires.

ESTEBANEZ J. (1981). Problemas de interpretacion y valoracion
de los mapas mentales. En: Anales de Geografia de la Universidad
Complutense, Madrid: pp. 15-40.

FERRARI, M. (2007). El patrimonio ferroviario en el noroeste ar-
gentino. Tipologias arquitectonicas y asentamientos urbanos ferro-
viarios. TST Transporte, Servicios y Telecomunicaciones, 12, Espa-
fa: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles. Disponible en: http://
www.tstrevista.com/sumarios/sumario_12.asp

GOULD, P. (1966). On mental maps. Michigan: InterUniversity
Community of Mathematical Geographers, Ann Arbor.

GRELE, R. (1991). Movimiento sin meta: problemas metodologi-
cos y teoricos de la historia oral. En: W. MOSS; A. PORTELLI; R.

FRASER. La Historia Oral, Buenos Aires: CEAL.

GUTIERREZ PUEBLA, J. (1998). Redes, espacio y tiempo. Anales
de Geografia de la Universidad Complutense, 18, 65-86. Disponi-

Afio1- Niimero1- SEPTIEMBRE DE 2015 - BAHTA BLANCA - ARGENTINA - ISSN 2469-0449

4



42

JULIANA PAULA PiSTOLA

HumlA

ble en: http://www.revistas.ucm.es/ghi/02119803/articulos/AGU-
C9898110065A .PDF

JODELET, D. (1989). Folie et representations sociales. Paris: Pres-
ses Universitaires de France.

LOPEZ LARA, E. (2005). Urbanismo y Ferrocarril. PH Boletin del

Instituto Andaluz del Patrimonio Historico, 13 (55), 15-22. Dispo-

nible en: http://www.iaph.es/revistaph/index.php/revistaph/article/
view/2061#.UjcLGzWPO00

LOPEZ, M. J.; WADELL, J. (2007). Nueva Historia del Ferroca-
rril en la Argentina. 150 afios de politica ferroviaria. Buenos Aires:

Lumiere.
LYNCH, K. (1960). Imagen de la ciudad. Barcelona: G. Gili.

RICOEUR, P. (2004). La memoria, la historia, el olvido. Buenos
Aires: Fondo de Cultura Economica.

ROCCATAGLIATA, J. (1987). Los ferrocarriles en la Argentina.
Un enfoque geogrdfico. Buenos Aires: Eudeba.

SCHWARZTEIN, D. (1995). Tendencias y Tematicas de la Historia
Oral en la Argentina. Entrepasados. V, (9), 149-172.

SCHVARZER, J. (2003). Auge y decadencia del sistema ferroviario
argentino. Historia Bonaerense “Ferrocarriles”. Instituto y Archi-
vo Historico Municipal de Moron, 25. Disponible en: http://www.
moronhistorico.org.ar/revista.htm

SILVA, A. (2000) Imaginarios Urbanos. Bogota: Arango Editores.
TARTARINI, J. (2003). El patrimonio ferroviario bonaerense. Al-
gunas consideraciones sobre su valoracion e importancia. Historia

Bonaerense. Instituto y archivo historico municipal de Moron, 25,
2-4.

Recibido el 22 de noviembre de 2013. Aceptado el 14
de marzo de 2014.

Afio1- Niimero1- SEPTIEMBRE DE 2015 - BAHTA BLANCA - ARGENTINA - ISSN 2469-0449



