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RESUMEN

Se presentan los resultados de las primeras intervenciones desarrolladas en el marco del proyecto
multidisciplinario de Arqueologia Ferroviaria en la Provincia de Tucumdn (Argentina), las cuales
tuvieron lugar en el Sitio Estacién Monteagudo (Departamento de Simoca), una de las primeras estaciones
ferroviarias edificadas con la llegada del ferrocarril a esta regién en 1876. Como consecuencia del sucesivo
desmembramiento sufrido por el patrimonio documental ferroviario a lo largo de los anos, la documentacién
oficial disponible para el estudio de casos especificos se hizo cada vez mas escasa. Teniendo en cuenta esto,
el objetivo principal del trabajo estuvo centrado en el registro de los vestigios arquitecténicos inmuebles, asi
como de los materiales constructivos que conformaron cada uno de los componentes del sitio. La metodologia
partié de un relevamiento de documentacion historica, gréafica y escrita, que sirvié como base para las
tareas prospectivas y de lectura de paramentos que se desarrollaron posteriormente en el campo. De este
modo, el andlisis permitié aproximarnos a una tipologia de estacién cuyos criterios estilisticos y funcionales
parecen haber sido una adaptacion directa de los modelos ya conocidos para Inglaterra, denotando algunas
modificaciones que se fueron gestando y adaptando como resultado de las condiciones del hébitat donde la
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estacion fue emplazada.

Palabras clave: Arqueologia historica; Arquitectura; Ferrocarril Central Norte; Estaciones ferroviarias.

ABSTRACT

The results of the first interventions developed within the framework of the multidisciplinary project of
Railway Archeology in the Province of Tucuman (Argentina) are presented here, which took place at the
Estacion Monteagudo Site (department of Simoca), one of the first railway stations built with the arrival of the
railway in this region in 1876. Because of the successive dismemberment suffered by the railway documentary
heritage over the years, the official documentation available for the study of specific cases became increasingly
scarce. Taking this into account, the main objective of this work was focused on the record of immovable
architectural vestiges, as well as the construction materials that made up each of the site’s components. The
methodology was based on a survey of graphic and written historical documentation, which served as the
basis for the prospective tasks and the reading of the walls that were developed in the field. In this way, the
analysis allowed us to approach a typology of the station whose stylistic and functional criteria seem to have
been a direct adaptation of the models already known for England, denoting some modifications that were
gestating and adapting because of the conditions of the habitat where the station was located.

Keywords: Historical archaeology; Architecture; Central Northern Railway; Railway stations.

RESUMO

Apresentam-se os resultados das primeiras interven¢oes desenvolvidas no marco do projeto multidisciplinar
de Arqueologia Ferrovidria na Provincia de Tucuman (Argentina), as quais foram realizadas no Sitio Estacién
Monteagudo (departamento de Simoca), uma das primeiras estagdes ferroviarias construidas com a chegada da
ferrovia a esta regido em 1876. Devido aos sucessivos desmembramentos sofridos pelo patriménio documental
ferrovidrio ao longo dos anos, a documentagio oficial disponivel para o estudo de casos concretos tornou-se
cada vez mais escassa. Tendo isto em conta, o objetivo principal do trabalho centrou-se no registo dos vestigios
arquitetonicos imoveis, bem como dos materiais de construgdo que compunham cada um das componentes
do sitio. A metodologia baseou-se no levantamento de documentagao historica, grafica e escrita, que serviu
de base aos trabalhos prospectivos e a leitura de muros que foram desenvolvidos no terreno. Desta forma,
a analise nos permitiu abordar uma tipologia de estagdo cujos critérios estilisticos e funcionais parecem ter
sido uma adaptagdo direta dos modelos jd conhecidos na Inglaterra, denotando algumas modificagdes que
foram gestando e adaptando em resultado das condigdes do habitat onde a estagao estava localizada.

Palavras-chave: Arqueologia Histdrica; Arquitetura; Ferrovia Central Norte; Estagdes Ferrovidrias.
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INTRODUCCION

La necesidad de incorporar la Republica Argentina al esquema del comercio
internacional fue un sentimiento que se venia gestando desde los aflos posteriores a
la Revolucién de Mayo, y que, por lo tanto, se vio incrementado con la ratificacion
de la Constituciéon Nacional en 1853. Como primer paso para promover los avances
y prosperidad de las provincias, el crecimiento de la produccién agropecuaria y la
construccion de ferrocarriles y canales navegables, fueron los medios conducentes
hacia el progreso socioecondmico del pais y la mitigacion del atraso en los sistemas
de transporte y caminos que se venia acumulando desde épocas anteriores.

Cuatro aflos mas tarde, en 1857, el Ferrocarril del Oeste (FCO) instaura la primera
linea ferroviaria del pais y el tren comienza a afianzarse como el nuevo medio de
comunicacién y transporte, continuando asi su expansion por todo el territorio nacional
en las décadas posteriores. Podria decirse que sus inicios fueron lentos e incipientes,
concentrandose especificamente en el ambito de la ciudad de Buenos Aires y sus
zonas adyacentes, pues el potencial productivo de la pradera argentina no era del todo
conocido, y mucho menos el resto de la riqueza natural que se encontraba alejada de
la ciudad-puerto que actuaba como la capital de la Nacién (Schvarzer y Gémez, 2002).

Para 1860, en el marco de una inestabilidad politica en el pais como consecuencia
de los contflictos civiles armados, el avance del tendido de los ferrocarriles nacionales
continud siendo escaso y vacilante; motivo por el cual se pondria de manifiesto la
desconfianza por parte de los capitales extranjeros haciendo que las lineas se extendieran
unicamente hacia algunos puntos de la Provincia de Buenos Aires y la ciudad de Rosario
en Santa Fe (Album General de la Provincia de Tucumén, 1916).

Para la élite argentina de la época, la conflictividad politica en cuanto a disputas
regionales y tensiones locales como consecuencia del proceso de reorganizacién
geopolitica orientada a la formacion del Estado Nacion, el orden se presentaba como
una condicién necesaria para asegurar el progreso econémico (Oszlak, 1982), pues era
preciso que se den las condiciones materiales necesarias para garantizar la consolidacién
de una red que redujera el aislamiento de los mercados nacionales y conectara los
grandes centros productivos con los principales puertos del pais.

Asi, en el marco de una politica de orden liberal nacionalista, con Bartolomé
Mitre como uno de sus principales impulsores de la Argentina unificada, se retomaria
la expansion del ferrocarril con la construcciéon de nuevas lineas como la “Buenos
Aires Great Southern Railway” o Ferrocarril del Sud (FCS) en 1862, y del Ferrocarril
Central Argentino (FCCA) en 1863, partiendo esta tltima desde la ciudad de Rosario
y avanzando hacia el oeste hasta converger hacia el norte con la Provincia de Cérdoba.
Si bien los primeros avances de las lineas de ferrocarril se redujeron principalmente al
litoral pampeano con el objetivo de trasladar la produccion agropecuaria a los puertos
y conectar con los mayores mercados (Moyano, 2021), para la década de 1870 la
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conexion con el interior del territorio nacional dejaria de ser desatendida, iniciandose
un continuo proceso de expansion de grandes tendidos que se proyectaron aun mds
alla de la capital cordobesa hasta llegar al centro de la Provincia de Tucuman.

Efectivamente la primera linea que arrib¢ al norte del pais fue el Ferrocarril Central
Norte (FCCN), en 1876, y cuyo tendido abarcaba inicialmente las Provincias de Cérdoba
y Santiago del Estero, hasta ingresar en territorio tucumano desde el sur de esta tltima.

Para ese entonces, Tucuman se posicionaba como un importante centro de
produccién azucarero, por lo que la llegada del ferrocarril fue uno de los elementos
mas dinamizadores de la economia regional y con el tiempo le permitié conectar con
los principales puertos de Rosario y Buenos Aires, a mas de 1.000 km de distancia
(Fandos, 2011). Sin embargo, las relaciones inter y extra provinciales no fueron el unico
gran cambio generado desde la llegada del tren. A partir del establecimiento de este
nuevo sistema de comunicacion y transporte, muchas fueron las villas o pueblos que
surgieron de manera espontanea o modificaron su trazado urbano preexistente con el
objetivo de incluirse o al menos no quedar completamente relegados de las principales
rutas comerciales dentro de la provincia y con otras regiones del Noroeste Argentino.

El impacto generado por el ferrocarril en la provincia dejé una marcada huella en
el paisaje, modificando el espacio geografico e incorporando actividades urbanas no
registradas con anterioridad (Ferrari, 2010). Algunos de estos cambios incluyeron la
creacion de estaciones ferroviarias de diferente categoria, como parte de las obras de
arte necesarias para garantizar el correcto funcionamiento de este nuevo sistema de
comunicacién implementado. A su vez, estas estaciones generaron nuevas dindmicas
sociales y formas de habitar dentro del mismo espacio comprendido en el predio
ferroviario, e incluso hacia afuera del mismo con relacién al resto de la poblacion que
fue creciendo conforme se iban estableciendo los nuevos territorios.

En funcién de lo expuesto anteriormente, el presente trabajo busca dar a conocer
los resultados de las primeras intervenciones multidisciplinarias llevadas a cabo en
el Sitio Estacion Monteagudo (TucSEM'), una de las primeras paradas ferroviarias
que se erigieron en la provincia en el ultimo tercio del siglo XIX, e histéricamente
importante por las conexiones comerciales que mantuvo con otras villas o poblados
importantes del sur tucumano. El objetivo parte de generar un primer registro de
las estructuras arquitectdnicas originarias (conservadas y desaparecidas), junto a los
materiales constructivos que fueron empleados en las mismas, analizando a la vez la
funcién que cumplieron como parte de un conjunto mas amplio.

! Sigla TucSEM (Tucumadn, Sitio Estacion Monteagudo), segun recomendaciones del Registro Nacional de Yacimientos, Colecciones y
Objetos Arqueoldgicos (RENYCOA).
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METODOLOGIA DE INVESTIGACION EN EL SITIO

La etapa metodoldgica inicial parti6 del relevamiento de fuentes escritas y graficas
contenidas en archivos y bibliotecas de las provincias de Buenos Aires y Tucumén; con
énfasis puesto en los aspectos materiales y arquitectdnicos de las primeras estaciones
construidas por la linea hacia finales del siglo XIX, y las posteriores modificaciones
sufridas en estos espacios concretados como potenciales indicadores de las caracteristicas
de habitat y residencia en el sitio de estudio. Esto incluyé la busqueda y consulta de
documentacion y cartografia histdrica en el Archivo Histérico de Tucuman (AHT), asi
como en otros acervos de Buenos Aires: Archivo del Museo Nacional Ferroviario (MNF),
Archivo General Ferroviario (AGF), Biblioteca Nacional “Mariano Moreno” (BNMM),
Biblioteca del HiTePAC (Historia, Teoria y Praxis de la Arquitectura y la Ciudad) y
el Centro de Documentacion e Investigacion de la Arquitectura Publica (CeDIAP).

La primera fuente, y mas antigua, refiere a un conjunto de fotografias procedentes
originalmente del album de Juan Bautista Stecca, quien fue un fotdgrafo italiano
encargado de registrar las obras de arte (puentes y estaciones) del tendido de Cérdoba
a Tucuman, durante su construccion en el siglo XIX. A partir de este archivo, el cual
cuenta con mas de 30 fotografias, se pudieron consultar dos que retratan la Estacion
Télfener (luego Monteagudo) entre 1872 y 1876. Paralelamente, los componentes visibles
en las imdgenes fueron contrastados con planos al dia y croquis generados por el
Ministerio de Obras Publicas (MOP) hacia mediados del siglo pasado. A su vez, la
informacion obtenida fue comparada con datos extraidos de documentos oficiales de
la Administracién General de los Ferrocarriles del Estado durante los siglos XIX y XX.

Una vez finalizada la etapa documental, se iniciaron las tareas de campo siguiendo un
disefio de prospeccién arqueoldgica superficial (sensu Ruiz Zapatero y Burillo Mozota,
1988), basado en una extensién de area dentro de los limites histéricos-culturales del
antiguo predio de la estaciéon. Dicha prospeccion se desarrollé de manera intensiva y
sistemadtica sobre un terreno llano de 620 m de longitud, que fue dividido regularmente
en tres zonas® (Figura 1), donde se registrd la presencia/ausencia de los componentes
arquitectonicos asociados al ferrocarril.

Siguiendo la clasificacién de Lopez Osorio y Torres Carbonell (2008)? el estudio
de las construcciones histérico-arqueoldgicas en superficie partié de un relevamiento
planimétrico identificando, desde la lectura de paramentos, los cambios visibles en la

2 El predio de estacion delimitado fue dividido en tres sectores regulares de 206,6 m, con la finalidad de tener una visualizacién més

ordenada y relacionar los diferentes componentes presentes o desaparecidos.

? Lépez Osorio y Torres Carbonell (2008) proponen seis tipos de unidades que pueden reconocerse en el anélisis de estructuras: a)
positivas: aquella que aporta material y estd definida por el cuerpo del estrato y superficies que lo delimitan; b) negativa: aquella que
evidencia remocioén o demolicion del estrato o superficie dentro de este; ¢) de revestimiento: cubre estratos principales pero mantienen
una relacién temporal; d) de recubrimiento: son afiadidas en un momento dado y no contemporéneo; e) no visibles: solo pueden ser
reconocidas por medio de fuentes documentales o evidencias indirectas; y f) desaparecidas: estan desaparecidas y pueden no haber

dejado rastros, pero pueden reconocerse por la impronta dejada en otras unidades.
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fachada del edificio a fines de diferenciar etapas y eventos constructivos que pudieron
haber tenido lugar a lo largo de su ocupacién. A su vez, la morfologia actual del
edificio fue contrastada con imagenes histéricas de siglo XIX que sirvieron como
apoyatura para la identificaciéon de las transformaciones arquitectonicas mencionadas
en el estudio anterior.

También se llevd a cabo la medicién y muestreo de materiales constructivos presentes
en las estructuras relevadas, considerados como importantes indicadores cronoldgicos
involucrados en actividades constructivas diferenciadas.

Sitio Estacién Monteagudo g \ F A Leyenda
M ( Area prospectada
o Zonas AB-C

Simoca (Prov. de Tucuman)

PROVINCIA DE TUCUMAN

DEPARTAMENTO DE SIMOCA

Figura 1. Delimitacion del drea de estudio. Fuente: Google Earth (2022).

Figure 1. The study area delimitation. Source: Google Earth (2022).
LA LLEGADA DEL FERROCARRIL A TUCUMAN

Los primeros estudios sobre la practicidad del trazado ferroviario hacia las provincias
del norte comenzaron en 1866, cuando el ingeniero Pompeyo Moneta fue empleado
por los contratistas del FCCA con el objetivo de explorar nuevos territorios, iniciando
desde Cordoba hasta la capital de la Provincia de Salta (Manzanal, 2000). Los aspectos
principales de la expedicion se centraron especialmente en los terrenos, no tanto en
cuestiones vinculadas a sus concesiones, sino mas bien a sus cualidades productivas.
Para los ingenieros miembros del FCCA, el valor de los terrenos debia ser estimado en
relacién a varios aspectos tales como: la naturaleza del suelo, vegetacion y capacidad



19

de ser productivo para la agricultura y/o ganaderia; y sus cercanias a fuentes de
aprovisionamiento de madera, agua y carbon (Moneta, 1867).

Para el caso especifico de Tucumdn, las exploraciones de Pompeyo Moneta permitieron
delinear dos posibles trazados que compartian un ingreso desde el sudeste. Para el
primer caso se proponia continuar por el este, sobre una llanura de escasa pendiente,
practicamente despoblada y caracterizada por su aridez, por lo que la produccién
agricola se reduciria a menor escala y a pequefios productores (Manzanal, 2000). La
otra opcion implicaba, una vez ingresado a territorio tucumano, realizar una curva en
direccién al poniente, luego al norte y finalmente al noreste con el objetivo de enlazar, en
el trayecto, a la capital tucumana con los centros poblacionales y agricolas de la planicie
central y estribaciones de las sierras (Moyano, 2022). Si bien el mayor foco productivo de
la provincia estaba nucleado en este sector, uno de los principales factores que afectaban
las zonas mas distales de la Sierra del Aconquija eran las abundantes lluvias, volviéndola
una region dificil y haciendo que “.. la traza propuesta, determinada después de unas
pocas y rapidas escursiones, no debe considerarse sino como la espresion de una idea,
que tiene necesidad de ser muy estudiada y enmendada con el examen mdas completo
del pais” (Moneta, 1867, p. 26).

Es posible que las apreciaciones de Pompeyo Moneta luego de su viaje no fueran
del todo convincentes para los contratistas del FCCA, pues como condicién esencial
para la empresa, los terrenos debian tener un alto valor productivo de modo que
pudieran ser inmediatamente explotados comercialmente. Como consecuencia de ello,
la desconfianza de los capitales privados habria paralizado la ejecucién de la obra,
hasta que, en octubre de 1869, un decreto firmado por Sarmiento y Vélez Sarsfield
incita a la Oficina de Ingenieros Nacionales a emprender un nuevo estudio técnico
que, partiendo desde Cérdoba, siguiera la ruta econdmicamente mds conveniente hacia
Tucuman, y en caso de ser posible, hasta Salta y Jujuy.

En respuesta al pedido original, la Oficina de Ingenieros Nacionales (que para
entonces estaba a cargo del director Pompeyo Moneta), emprende inmediatamente los
trabajos de campo designando como director principal de la expediciéon al ingeniero
Guillermo Dahlquist, junto con otros cuatro ingenieros ayudantes. Para junio de 1871,
y tras 16 meses de trabajo, se darian por finalizados las tareas encomendadas con cerca
de 1.100 km recorridos de manera longitudinal, habiéndose registrado los trazados
mas convenientes para ejecutar la obra sin mayores complicaciones para el gobierno.

La linea propuesta, y mas tarde seleccionada, fue la linea del naciente. Si bien
la misma se alejaba de la costa de las Sierras del Aconquija donde se concentraba
indudablemente una de las regiones mas pobladas y cultivadas de Tucuman (hacia el
poniente), los ingenieros consideraron que de llevar la linea un poco mds al este “no
perderian del todo aquellas ventajas, pues todo el pais comprendido hasta el rio Sali,
aunque menos poblado y de menor comercio por ahora, sin duda en su mayor parte
es muy fértil y adecuado para el cultivo” (Moneta, 1871, p. 9). En esos momentos
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las condiciones geograficas de esta parte de la provincia se consideraban bastante
Optimas, principalmente por su potencial productivo en cuanto a la agricultura local, su
topografia llana de pendientes suaves, y menor cantidad de rios y cauces que pudieran
cortar y dificultar el terreno. Sin embargo, diversos autores consideran que la principal
razén por la cual la linea se proyect6 por la zona este de Tucuman estuvo determinada
por la diferencia en el costo de la construccion, y que por esta razon tuvo su incidencia
en la eleccién de la trocha métrica empleada (Fandos, 2008; Manzanal, 2000; Scalabrini
Ortiz, 1975; entre otros).

A pesar de que para 1870 la Provincia de Tucumdn ya contaba con mas de 40
establecimientos de cultivo y beneficio de cana de azticar muy proximo a su capital
(segun estadisticas del Primer Censo de la Republica Argentina de 1869), el gobierno
optaria por la opcién mas corta y econdmica para la construccién y explotacion del
tendido férreo. Se estima que, en relacién con la propuesta del tendido hacia el poniente,
la diferencia del costo de construccion entre las dos lineas fue de aproximadamente
$F 585.650 (pesos fuertes)?, aplicando un ancho de via con base mas angosta a la que
se venia utilizando en los ferrocarriles del resto de pais (Moneta, 1871)°.

Por decreto del 21 de octubre de 1872, el Estado Nacional llama a licitacién publica
para ejecutar la obra del tendido férreo que uniria las provincias de Cérdoba y Tucumén
como parte del empréstito de Obras Publicas contraido en Londres, un afio antes. El
proyecto estipulaba que la via de trocha angosta debia tener una extensién de 546
km (en la cual también se instalarian telégrafos), y con un tiempo de ejecucién no
mayor a 48 meses. Asimismo, las obras debian estar supervisadas por el personal
competente designado por la Oficina de Ingenieros Nacionales, y los materiales debian
ser comprados en su mayoria a Inglaterra con una comision estipulada por el gobierno
federal. Finalmente, luego de siete propuestas evaluadas, la obra seria adjudicada a los
Sres. Télfener & Cia., y su socio comercial Charles P. Lumb, quienes no s6lo habrian
ofrecido un precio medio con condiciones interesantes, sino que también asumieron
el compromiso de concluir la obra con todos los detalles de obras de arte, estaciones,
tren rodante, etc. (Schlatter, 1904). Las obras comenzaron en el afto 1873, siguiendo
el mismo trazado que fuera precisado afos anteriores por la Oficina de Ingenieros
Nacionales. Su inauguracion oficial tuvo lugar tres afios después, el 31 de octubre de
1876 en la Estacion Tucuman (Figura 2), siendo presidida por el entonces Presidente
de la Republica Argentina, Dr. Nicolas Avellaneda.

A lo largo de todo el tendido férreo del FCCN se construyeron originalmente un

* En 1875, el Gobierno nacional dicté una ley monetaria bimetalista (N° 733), mediante la cual se cre6 el peso fuerte ($f), con diferente
valor en relacion con el oro y con la plata. Estaba prevista la acufiacion de moneda metalica fraccionaria, pero el proyecto no se concreto,
por lo que se mantuvo el $f como una unidad de cuenta. Tuvo vigencia desde 1875 hasta 1881, cuando se sanciond la ley N° 1130, con el
objeto de unificar el sistema monetario y poner fin a la variedad de circulantes de uso corrientes que se utilizaban en diferentes regiones
del pais, con la creacion del peso moneda nacional ($ m/n) (Olarra Jiménez, 1968).

® El ancho de via seleccionado correspondi6 a la trocha métrica (1 m), la cual resulté ser mas angosta que la que se venia aplicando en
otros ferrocarriles de la Republica Argentina (1,676 m).
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total de 22 estaciones ferroviarias, distribuidas entre estaciones de primera, segunda y
tercera clase acorde a su funcion y ubicacién. De sur a norte, se erigieron nueve en la
Provincia de Cérdoba, dos en territorio catamarquefio, cuatro en Santiago del Estero
y, finalmente, siete en la Provincia de Tucumdn. En este ultimo caso, algunas de sus
estaciones serfan suprimidas (e.g. Estacion Giiemes) y otras trasladadas y reunificadas
(e.g. Estacion Monteagudo Viejo), por motivos econémicos vinculados al movimiento
de pasajeros y de cargas, y otros relacionados con el aprovechamiento del agua.

Figura 2. Estacion Tucumdn del Ferrocarril Central Norte. Fuente: Museo Nacional Ferroviario.

Figure 2. Tucumdn Station of Central Northern Railway. Source: National Railway Museum.

La via y su alrededor: el caso de Estacion Monteagudo

Las vias de comunicacion fueron uno de los factores mds esenciales para el rdpido
crecimiento demografico de los pueblos, y, por lo tanto, para promover el desarrollo
comercial e industrial de los mismos. Luego de la Batalla de Caseros en 1852, se iniciaria
a nivel territorial un largo proceso de mejoramiento de las vias de comunicacién que
daria como resultado la apertura de amplios y extensos caminos en diversos rumbos,
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fundacién de nuevas lineas de mensajeria, y un perfeccionamiento en los sistemas de
transporte y de circulacién postal (Album General de la Provincia de Tucuman, 1916).
Tan sélo un afio después, con la promulgaciéon de la Constitucién Nacional, esto se
veria impulsado por una marcada politica de expansién de fronteras, donde la divisoria
con los limites originarios seria reforzada y ampliada mediante la implantacion, desde
1857, de trazas ferroviarias y sus respectivos ferrocarriles (Ferrari, 2010), reemplazando
de a poco las tropas de carretas que, hasta ese entonces, habian servido para satisfacer
la demanda de transporte terrestre.

En la Provincia de Tucuman, durante gran parte del siglo XIX, los caminos ordinarios
o carreteros permitieron una integraciéon regional mediante la circulacion de personas
y recursos diversos en las zonas mas torridas. Empero, este sistema de comunicacién
operaba con variadas limitaciones que no contribuyeron precisamente a lograr la
tan ansiada unidad territorial (Rosal, 2000). En este sentido, el arribo del FCCN de
Coérdoba a Tucuman en 1876 trajo aparejado grandes cambios que implicaron, entre
otras cosas, nuevas percepciones del espacio geografico, el tiempo, y las dinamicas de
los territorios implicados en este nuevo sistema de comunicacién y transporte que
comenzaba a gestarse.

Como consecuencia de la instalacion del ferrocarril, la ocupacién paulatina del
territorio se produjo mediante el establecimiento de un sistema lineal encargado de
relacionar pueblos y ciudades preexistentes con la fundacién de otros nuevos (Ferrari,
2010, p. 30), los cuales fueron surgiendo a medida que la circulacién mediante rieles se
iba afianzando. Algunos de estos pueblos o villas tuvieron un surgimiento de manera
espontanea cuando, luego de instalada la estacidn, los terrenos se ocupaban y/o
explotaban comercialmente sin una planificaciéon urbana previa; o también de manera
planificada, que correspondia a aquellos casos donde las mismas empresas ferroviarias o
el propio Estado compraban la propiedad de la tierra, o les eran cedidas por parte de los
mismos duefios (Ferrari, 2010). El caso de la Villa Monteagudo (conocida inicialmente
como Villa Télfener)®, corresponde a este ultimo tipo. Cabe destacar que, para la etapa
comprendida entre 1857 y 1880, el sistema ferroviario en Argentina se fundamentaba
en la Europa industrial, extrapolando de manera directa sus proyectos, arquitecturas
y materiales constructivos (Tartarini, 2012), como un fiel reflejo del desarrollo del
disefo industrial britanico de principios y mediados del siglo XIX.

Previo a la fundacién de su villa homoénima, la Estaciéon Télfener (Figura 3) habia
sido construida en el kilémetro 461, entre estaciones Lamadrid (km 443) y Giiemes (km
476), ingresando desde el sur al territorio provincial, por la linea del FCCN. Télfener
era una estacion de segunda clase, intermedia y de plataforma tnica, cuya arquitectura
en ladrillos, hierros y tejas no sélo expresaba el gusto que estaba en boga en Gran

¢ Inicialmente la Villa de Monteagudo se denominé Télfener, en honor al constructor de la linea del FCCN. Se estima que José Télfener
desembarcé en Argentina durante la segunda mitad de 1870, en el marco de la creciente ola inmigratoria impulsada por el gobierno

federal a partir de la segunda mitad del siglo XIX (Ajmone Marsan, 2018).
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Bretaia, sino también reproducia lo proyectado para otras estaciones a lo largo del
mismo tendido, como fueron los casos de Quilino y Recreo (Cdérdoba), Frias (Santiago
del Estero), Lamadrid y Simoca (Tucuman).

Figura 3. Estacién Monteagudo (antes Télfener). Fuente: Fotografia de autor (2022).

Figure 3. Monteagudo Station (before Télfener). Source: Author photography (2022).

La villa asociada a la estacién se funda finalmente cuatro afios después de la llegada
del riel, en 1880, siendo para ese entonces jurisdiccion del primer distrito de Chicligasta.
La Villa Télfener -luego Monteagudo- mantenia relaciones comerciales con otros nucleos
poblacionales fundados previamente como la Villa de Medinas, importante por sus
plantaciones de cafa, tabaco, trigo, y los establecimientos azucareros de los pioneros
Juan Maria Méndez y Felipe Bernan. La distancia entre ambas villas era de 35 km
y se conectaban por medio de un antiguo camino que corria por el margen del rio
Medinas, de noroeste a sudeste.

El 30 de octubre de 1880, vecinos, terratenientes y otros lugarefios instalados sobre
terrenos situados cerca de la Estacion Télfener fueron convocados por el ingeniero
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sueco Federico Stavelius (enviado por el Gobierno de la Provincia), con el objeto de
determinar la delineacién definitiva de la villa que debia situarse en ese lugar. Cabe
destacar que previo a este suceso, ya existian algunas edificaciones que se construyeron
sin proyectar ningun tipo de delineado, por lo que Stavelius se vio comprometido a
proyectar una nueva delineaciéon de la manera mas conveniente y conciliadora.

Uno de los requerimientos planteados por el Gobierno Provincial fue que para
facilitar la formacién de la villa era necesario que los vecinos cooperasen no solo
aceptando la delineacion propuesta, sino también cediendo los terrenos necesarios
para el establecimiento de calles, plazas y edificios publicos. De este modo, el Poder
Ejecutivo se evitaria los gastos que hubiese demandado la expropiacion, quedando esto
garantizado por la firma de los respectivos concesionarios.

Como resultado de una decisiéon unanime, la cesién de los terrenos se llevd a cabo
de la siguiente manera:

Don Juan José Romano, mayor de edad y vecino de la localidad, declaré: hacer cesién de
un terreno situado al frente de la Estacion, compuesto de ciento cuarenta metros por el
Oeste, teniendo de fondo hasta el limite de su terreno con el del Sefior Télfener, para plaza
y calles adyacentes; asimismo se compromete a ceder gratuitamente veinticinco varas de
frente al Norte sobre la plaza, por cuarenta varas de fondo al Sud para hacer la Iglesia y
casa del Parroco’.

Enseguida, Don Nicasio Bustamante declard: que en los terrenos de su propiedad, linderos
con el del anterior por la parte del Oeste, donaba para escuela mixta de mujeres y varones,
un sitio compuesto de treinta varas de frente por cuarenta varas de fondo, sitio que se
determinaria de comtn acuerdo entre él y las autoridades locales.

Don Dionisio Rolddn se comprometié enseguida, a hacer donacién para edificio policial,
de veinte varas de frente por cuarenta varas de fondo, en el terreno de su propiedad, lindero,
por la parte del Oeste, del anterior, y determinandolo asimismo de comtn acuerdo entre él
y las autoridades de la localidad.

Para hacer un edificio para hospital general cedié gratuitamente, Don Anselmo Lastra,
colindante por el Oeste con Don Rosario Roldan, un terreno de treinta varas de frente
por cuarenta de fondo, que de igual manera que los anteriores deberd determinarse
oportunamente entre el propietario y las autoridades (Sinchez Loria y Del Moral, 1917,
pp. 417-418).

El nuevo delineado propuesto por Stavelius, en funcién de las edificaciones ya
establecidas antes de 1880 y los nuevos terrenos cedidos por los vecinos, resulté en
una divisién de la villa por manzanas de 105 m de costado con un ancho de calle
de 17,5 m; hecho que fuera aprobado por el Ministerio General de Gobierno el 4 de
noviembre de 1880.

7 Una vez leida la declaracion, Don Juan José Romano realizé una observacion donde en lugar de ceder veinticinco varas de frente,
donaba tan sélo veinte varas de frente al norte, por cuarenta varas de fondo (Sanchez Loria y Del Moral, 1917. Compilacién Ordenada
de Leyes, Decretos y Mensajes del Periodo Constitucional de la Provincia de Tucuman, que comienza en el afio 1852. Vol. III, 1881-1882.
Archivo Historico de Tucuman, AHT).
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RESULTADOS

Etapa documental

Las primeras imdagenes analizadas (Figura 4), corresponden a las fotografias de
Stecca que retratan a la estacién vista desde diferentes puntos, permitiendo apreciar
algunos detalles estilisticos de las primeras construcciones asociadas a la llegada del
ferrocarril a la provincia y su relacién con otros componentes arquitecténicos.

A partir de este andlisis se pudo registrar que, la parada cuya base era lineal,
contaba inicialmente con un edificio de pasajeros, con un cuerpo central bajo que se
une a otros dos laterales en sus extremos (uno con planta alta), y sin locales en el
sector posterior. Los muros eran de mamposteria de ladrillo con hastiales o pifiones
acabados en forma triangular, determinando asi una tipologia de cubierta conocida
como techo inclinado a dos aguas. A su vez, la techumbre aparece compuesta de tejas,
y acompanada de una chimenea, cresterias y pindculos ornamentales tanto en el frente
como en la parte trasera de la estacion. Sus gabletes perpendiculares a la cubierta
principal son otro de los detalles estilisticos que mas reflejan el uso de elementos
netamente ingleses en esta primera construccion.

Hacia el sector posterior e independiente del cuadro de estacion, se da la presencia
de construcciones tipo carpa o tiendas de campafia al estilo de una arquitectura
vernacula. A pesar de la escasa visibilidad de este componente en la fotografia, debido a
la jerarquizacion del edificio de estacidn, se puede inferir el uso de parantes estructurales
de madera y sobretechos de tela con caida a dos aguas. Este tipo de campamentos
estacionales fueron comunes en el ambito ferroviario, ya que se destinaron como
lugar de habitacion y descanso para obreros de menor rango, encargados de las tareas
de reparacidén de vias y obras. Se trataba de estructuras desmontables y faciles de
trasladar, pensadas para aquellos trabajadores que, por tareas asignadas, debian moverse
constantemente en funcién de los avances en la construccién del tendido férreo o por
reparaciones de este en diferentes puntos.

El edificio presentaba aberturas con terminaciones austeras: cuatro puertas frontales
rectangulares, verticales, de madera y vidrio; y un total de seis ventanas distribuidas
tanto en los laterales como en el frente de la fachada (carpinterias). Las cuatro ventanas
laterales (dos hacia cada lado), presentaban una forma rectangular con orientacién
vertical, también de madera y vidrio. Por su parte, las dos restantes denotaban
rasgos estilisticos que se diferenciaban del resto: la ventana inferior del cuerpo sur
del edificio se compone de un travesailo de madera bien definido; mientras que la
superior (correspondiente a la planta alta), denota una marcada influencia victoriana
0 neogodtica acentuada por sus arcos ojivales.

Otro de sus detalles ornamentales, incluye una arquitectura de madera en seco a
partir de las cenefas caladas que bordeaban la galeria del tnico andén de la estacion,
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y las seis columnas de madera que sostenian el techo inclinado hacia las vias de este
corredor principal. Estas ultimas trabajadas en sus extremos.

Si bien el edificio de pasajeros fue uno de los elementos mas importantes y
dinamizadores de este nuevo sistema de transporte, también formaba parte de un
conjunto mds amplio que permiti6 la interaccidén con otros elementos dentro del
mismo entorno ferroviario. Asi, las imagenes muestran que préximo al edificio de
estacion, hacia el sur, se registra de manera independiente una construccién menor
que correspondia a un nucleo sanitario publico de mamposteria de ladrillos y cubierta
inclinada de tejas. La estructura presentaba un muro de cerramiento orientado hacia
la via, dando el aspecto de un acceso en “U” y ocultando visualmente las puertas
de ingreso a las letrinas, tal como ejemplifica Ferrari (2001) para otros casos de
Tucuman y Salta. Finalmente, un poco mas alejado en la misma direccidn, se percibe
otra estructura de planta cuadrangular (o cabina) con cubierta de tejas a dos aguas y
una abertura de ingreso, proximo a lo que pareciera ser un elemento de senalizacion.

car TN

Figura 4. a: Estacién Télfener vista desde el norte; b: Estacion Télfener vista desde el sur.
Fuente: Museo Nacional Ferroviario.

Figure 4. a: Télfener Station seen from the north; b: Télfener Station seen from the south.
Source: National Railway Museum.

En relacién con la planimetria histérica consultada, el analisis de los componentes
arquitectonicos presentes en la misma permitié una aproximacion relativa acerca de
las modificaciones que fueron ocurriendo en el predio de la estacion, hacia finales
del siglo XIX y mediados del XX.

En un plano de nivelacién orientado a un proyecto de desagiie, de octubre de 1895?,
la estacién atin mantenia su planta lineal al igual que el ntcleo sanitario original presente
en las fotografias de 1876. Sin embargo, nuevos componentes aparecen graficados como
una estructura de planta cuadrangular hacia la parte posterior sur del edificio, dejando
entre esta y la estacion, un tipo de pasillo que desembocaba hacia la galeria del contra
frente. Por otro lado, hacia el norte, ya aparece representada la “casilla de via y obras”,
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caracterizada por tener una planta rectangular con galeria techada hacia el andén y
dependencias hacia el patio de esta. Por ultimo, un galpén de cargas rectangular y de
grandes dimensiones asociado a una estructura de planta cuadrangular, se ubica al
noreste de la estacién cruzando el tendido de las tres vias principales.

Para 1913, en un croquis sin escala, donde el Sr. Emérito del Rio solicita la colocacion
de una bascula en la estacidn, solo aparecen representados los dos componentes de
mayores dimensiones: el edificio de estacion lineal con la estructura cuadrangular en la
parte posterior; y el galpén de cargas frente a las vias. Tanto la bascula solicitada como
una graa del Ingenio Bella Vista fueron proyectadas hacia el sur del mismo galpén.

Dos anos después, para octubre de 1915, en un plano en formato “blue print”
(muy deteriorado) de caferias a levantar, se planearon un total de 11 estructuras que,
a diferencia de planos anteriores, estan numeradas segun tipologias establecidas por
el propio MOP. Entre ellas podemos encontrar: torre de mamposteria (1.158); bafio o
w.c’ publico (1.159); cocina de la estacion (1.160); edificio de estacion (1.161); casilla
capataz via y obras (1.162); galpén de cargas (1.163); estructura de planta rectangular
asociada al galpon (ilegible) (1.164); ranchos para peones (1.165); cocina anexa a casilla
del capataz (1.361); estructura de planta rectangular vertical (ilegible) (1.363) y bafio
o w.c del capataz (1.364).

En julio de 1928, segun el croquis de oferta de un terreno ubicado al este del andén
principal, a nombre de la vecina Sra. Sofia Lopez de Teran, el edificio de estacion
figura representado junto con el bafio o w.c publico, la cocina en la parte posterior
del ala sur y un nuevo componente que se adosa en la cara posterior del ala norte
del edificio. También se graficaron la casilla del capataz, el bailo o w.c contiguo y el
rancho de peones. Hacia el frente de las vias, solo la estructura del galpén de cargas
sobre el terraplén.

Luego de tres afos, en un croquis de conexién de agua corriente, tan solo fue
plasmado el edificio de estacion de manera muy sencilla e ilustrativa, sin embargo, ya
aparece graficada la habitacién pentagonal adosada en el contrafrente del ala norte del
edificio. Componentes mas antiguos, como el bafio ptblico, no aparecen representados.

Por ultimo, la cartografia mds reciente y completa que se pudo analizar correspondi6
a un plano, de mayo de 1945, levantado por el MOP de los Ferrocarriles del Estado.
En este aparecen cartografiadas un total de 10 estructuras que formaban parte del
componente total, y que, a diferencia del croquis de 1928, para esta fecha la torre de
mamposteria (1.158) no estaba representada.

Se trata del tunico plano que brindé informacién sobre los materiales constructivos
que formaban parte de las estructuras al momento del relevamiento. Del total de
estructuras, ocho estaban fabricados con mamposteria de ladrillos, techo de tejas y piso

*W.C por sus siglas en inglés (“water closet”).
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de baldosas (edificio de pasajeros, cocina de la estacion, vivienda del capataz, galpon
de cargas, vivienda del cambista, vivienda de peones, cocina del capataz y bano o w.c
publico). Las restantes correspondian al bafio o w.c. contiguo a la vivienda de capataz
(elaborado con cinc y piso de tablas), y a un vagén que se utilizaba como depoésito
de la seccion de via y obras.

Trabajos prospectivos: relevamientos y muestreo de materiales

Los trabajos prospectivos dieron como resultado una mayor presencia de estructuras
conservadas en superficie en la zona B del drea delimitada. Tanto la zona A como
la zona C (ambas correspondientes a los extremos norte y sur, respectivamente) no
presentaron estructuras historicas asociadas ni variaciones topograficas que permitieran
suponer la presencia de antiguas construcciones actualmente desaparecidas.

En la zona B, correspondiente al cuadrante central del predio de estacién, se dio
la mayor presencia de estructuras conservadas por encima de cota cero, muchas de
ellas con modificaciones que pudieron ser relevadas planimétricamente mediante la
medicion y lectura de sus paramentos.

En primer lugar, el edificio de pasajeros (Figura 5) mantuvo una tipologia lineal
con muros de mamposteria de ladrillos de 52 cm de ancho. Estd compuesto de un
cuerpo bajo central con dos habitaciones contiguas de 4,60 m x 3,67 m, la de mayores
dimensiones; y de 1,56 m x 3,67 m, la de menor tamano. La primera habitacién (H1)
presenta dos puertas frontales, una boleteria y dos puertas hacia el contrafrente
del edificio. Sus pisos estan revestidos por baldosas rojizas las cuales presentan la
inscripcion “FEEE - Sta. Fe- V y O, en su cara inferior. Respecto de la habitacion de
menor tamaio (H2), si bien la misma se encuentra clausurada para su acceso, también
registra una puerta hacia el frente y en contrafrente.

Este cuerpo central se encuentra, a su vez, unido a otros dos en sus laterales.
Hacia el norte, el ala de una sola planta posee una extension total de 11,42 m y esta
conformada por tres componentes: una habitacién con ingreso desde el andén, de 5,24
m x 4,8 m de extensidn; vanos de puerta y ventana clausurados (H3). Seguida de esta
una segunda habitacién de 4,20 m x 2,65 m, con un vano de ventana hacia el norte y
otro de puerta hacia el sur, al cual se accedia por la galeria posterior (H4).

Finalmente, adosada a esta tltima, una estructura de forma pentagonal de 3,54 m x
3,88 m, con un vano de puerta y una ventana (H5), la cual no aparece en las primeras
fotografias de la estacion, ni su funcionalidad registrada en ninguno de los planos. No
obstante, algunas referencias recopiladas en fuentes documentales de 1884 permiten
situar su posible uso como cocina entre 1878 y 1884: “Se construy6 una cocina para
el servicio de la cantina de la Estacion, utilizando la antigua para habitacion de la
tamilia del Gefe, haciendo con tal objeto las reparaciones necesarias” (Tedin, 1884, p.
67); a lo que se le suma la referencia de Robert Hat informando que “el restaurant esta
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a cargo de la seflora de Schlegel” (Hat, 1884, p. 160), quien habria sido la esposa del
Jefe de Estacidn, Gustavo Schlegel, hacia finales del siglo XIX. Hasta el momento sélo
se pudo observar este tipo de cocina independiente en la Estacién Quilino, no asi en
Monteagudo o Recreo, las cuales la tenian inicialmente incorporadas dentro del edificio.

No se pudo acceder
a esta habitacion

Piso original
Algunas baldosas

Piso alisado
(debajo se encuentra | || [%
el original)

=

g

No se pudo acceder ) ——
a esta habitacion No se pudo acceder
a esta habitacién

Galeria frente estacion

Figura 5. Disposicion actual de los componentes del edificio de pasajeros. Relevamiento arquitectonico: Florencia
Chechi y Alexis Weber (2023).

Figure 5. Current order of the passenger's building components. Architectural survey: Florencia Chechi and Alexis
Weber (2023).

Del lado opuesto, el ala sur del edificio aun conserva su composicién de dos plantas.
La planta baja registra dos habitaciones: la habitacion principal (H6) que da hacia
el andén (5,73 m x 3,53 m), presenta una unidad de revestimiento a partir de un
alisado moderno sobre su piso mds antiguo, pero mantiene sus vanos de ventana
orientados originalmente hacia el este y hacia el sur; asi como una puerta que conecta
inmediatamente con la habitacién contigua.

Esta ultima, actualmente clausurada, registra una unidad de revestimiento mediante
un muro de ladrillos que termina por dividir el espacio en dos cuartos internos: el
cuarto que se encuentra clausurado (H7A) presenta modificaciones en su antigua
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ventana rectangular a partir de un evento de relleno que termind por reducir el
tamano del vano original. El cuarto siguiente (H7B) contiene una escalera de madera
compensada en cuatro tramos que conduce a la planta alta, similar a las encontradas
en las estaciones terminales de primera clase.

En la planta alta, las antiguas ventanas con arcos ojivales de la fachada frontal
también sufrieron un evento de relleno que dejé un vano de ventana de menor tamarfio,
similar al descrito para la planta baja; mientras que en el muro lateral sur, la antigua
inscripciéon con el nombre “Estacion Télfener” qued6é como una unidad no visible al
ser rellenada y reemplazada por dos ventanas rectangulares verticales (Figura 6).

Inmediatamente detras de las habitaciones H7A y H7B, atin se conserva la estructura
cuadrangular (3,55 m x 3,88 m) que ya aparece registrada desde 1895 definida como
espacio de cocina en los planos de 1915. Sus muros son de mamposteria de ladrillo
y presenta un vano de puerta y dos de ventana. Los ladrillos tienen un tamano de 28
cm x 15 cm x 5 cm y estan asentados sobre mortero de cal, aparejados a soga y tizén.

De la informacion recabada en las fuentes documentales, la referencia mas antigua
sobre este espacio data de 1878, donde en el marco de las modificaciones y nuevas
obras solicitadas por el Ingeniero de la 4ta seccién, Federico Stavelius, se solicitaba
“construir nuevas cocinas independientes del edificio, por ser las existentes prejudiciales
a este en las estaciones” (Dumesnil y Stavelius, 1878, p. 56). Para el caso de Tucuman,
las estaciones de Lamadrid y Monteagudo incorporarian este nuevo componente luego
de las inspecciones de obras de arte realizadas a lo largo de la linea como parte de
las reparaciones necesarias que se debian hacer en aquellas obras mal ejecutadas por
la empresa constructora (Télfener & Cia.).

Dentro del mismo cuadrante prospectado, hacia el norte, aun se conserva la
estructura original que perteneci6 inicialmente a la casilla o vivienda del capataz de
via y obras (Figura 7). Se trata de una construcciéon en mamposteria de ladrillos, de
planta rectangular de 8,90 m x 6,85 m, que antiguamente constaba de tres habitaciones
y una dependencia. Es una de las estructuras que menos modificaciones ha sufrido (a
excepcion de la pérdida de tejas en sus cubiertas), pues el cuerpo central ain mantiene
dos vanos de puerta orientados hacia las vias y dos ventanas laterales que conservan
su morfologia original. La fachada frontal actualmente presenta un muro de bloque de
cemento de 3,80 m de largo, que cubre parte de la galeria, pero sin afectar las paredes
originales de la estructura. La habitacion trasera, por su parte, mantiene un vano
de puerta en el lateral sur, pero hacia el norte la abertura fue cegada recientemente
(unidad de recubrimiento).

Una segunda estructura se suma a este conjunto, y corresponde a un antiguo bloque
sanitario que fue modificado. Los primeros registros que se tienen datan de 1895, pero
no hay informaciéon de sus materiales constructivos. Entre 1915 y 1945, ya aparece
designada bajo el nimero “1.364”, construida en un solo bloque (2,27 m x 1,20 m)
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con piso de tablas, techos y paredes de cinc que permiten asimilarlas con las antiguas
letrinas de hoyo seco.

VISTA LATERAL IZQUIERDO (cara sur)

™
[
[

Inscripcion desaparecida

Relleno

|

VISTA FRONTAL (cara este) e ——

Pérdida de pinaculos om. 1m sm

4

d

D S Pérdidatotal

Relleno

Figura 6. Cambios registrados respecto a la construccion de 1876. Relevamiento arquitecténico: Florencia Chechi y
Alexis Weber (2023).

Figure 6. Changes registered with regard to the construction of 1876. Architectural survey: Florencia Chechi and
Alexis Weber (2023).

Los dltimos relevamientos permitieron registrar que un segundo bloque le fue
asignado (2,27 m x 2,58 m), conformando asi una construccién rectangular méas amplia
(3,43 m x 2,27 m), de dos espacios divididos por un muro interno. Sus muros son en
su totalidad de mamposteria de ladrillos de 26 cm x 14 cm x 5 cm, asentados sobre
mortero de cal, y su cubierta mantiene la inclinacién a un agua o también conocida
como “tipo shed”, mds conocida en la configuracion de galpones o edificios de mayor
escala vinculados a los talleres ferroviarios de la época.
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Figura 7. Planimetria actual de la antigua vivienda del capataz. Fuente: Museo Nacional Ferroviario.

Figure 7. Current planimetry of the former foreman's house. Source: National Railway Museum.

Finalmente, el ultimo componente conservado dentro de la zona B corresponde
a la estructura de planta levemente rectangular (4,46 m x 3,45 m), inmediatamente
asociada al antiguo galpdén de cargas, hoy completamente desaparecido. Si bien en las
primeras fotografias sobre la estacion este sector frente a las vias no aparece dentro
del plano, en 1878 como parte de las obras no ejecutadas y que eran necesarias para el
buen funcionamiento del servicio de explotacidn, se solicitd para la entonces Estacion
Télfener la construccion de un galpon con plataforma de cargas similar a lo construido
primeramente en Quilino (Dumesnil y Stavelius, 1878).

Para 1895 la estructura junto al galpén ya aparece graficada, no obstante, no
existe detalle sobre los materiales constructivos que las conformaron sino hasta 1945
a partir del relevamiento del MOP. En este ultimo, la somera descripcién incluyd
el uso de ladrillos para los muros de cerramiento, piso de baldosas y techo de tejas
francesas; mismo tipo de materiales que fueron descritos inicialmente para el edificio
principal de la estaciéon y otros componentes. La prospeccion superficial por el area
permitié recuperar multiples fragmentos de estas antiguas tejas que cubrieron la mayor
parte de los techos de las estructuras relevadas. Se trataban de tejas francesas con
el sello decorativo de la fabrica “Sacoman” (Saint Henry, Marsella), con una planta
rectangular de 40 cm x 25 cm. Entre estas se pudo determinar un tipo decorado con
estrella asociado a “Pierre Sacoman” y otro decorado con un ancla asociado a “Antoine
Sacoman”, ambos tipicos modelos importados a nuestro pais hacia mediados de 1900.

En general, esta estructura aun mantiene su arquitectura original, con un vano de
puerta para el ingreso desde el norte y dos vanos de ventanas laterales, todas estas
con carpinterias practicamente desaparecidas. Las paredes de la unidad conservan su
arquitectura de mamposteria, con ladrillos de 34 cm x 15 cm x 6 cm, asentados sobre
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mortero de cal y dispuestos en su mayoria a tizéon. Un aspecto particular de esta
construccién fue que algunos sectores aun conservaban vestigios de las unidades de
revestimiento que cubrieron el interior de sus muros, algo que no se ha visto en el resto
de los componentes arquitectonicos del sitio debido a las recurrentes intervenciones
por parte de los ocupantes mds contemporaneos.

En relacién con el revestimiento interior, se pudo determinar la presencia de revoque
fino y grueso, posteriormente cubiertos por capas de pinturas color ante y color rojo,
en diferentes etapas (Figura 8). En este caso, es posible que la capa de color mas
clara haya formado parte de las tareas de blanqueamiento de algunas estructuras de
la estacion, hecho que solia ejecutarse luego de las inspecciones del departamento de
ingenieros encargados de registrar las reparaciones de las obras a lo largo del tendido.

Referencias
. Unidad constructiva
1 - Ladrillo
2 - Mortero de adhesién
3 - Arco (dintel)
Unidad de revestimiento
4 - Revoque grueso
5 - Revoque fino
6 - Pintura
M Perdida
7 - Pérdida de unidad de revestimiento
8 - Pérdida de unidad de revestimiento

9 - Pérdida de unidad constructiva
10 - Pérdida de carpinteria

~
v

Figura 8. Lectura de las unidades constructivas y de revestimiento del componente. Relevamiento: Florencia Chechi.

Figure 8. Reading of the constructive and coating units of the component. Survey: Florencia Chechi.

En el caso de los pisos, una intervenciéon de casi 4 m de longitud por 1,20 m de
ancho permiti6 revelar que las antiguas baldosas que formaban parte del revestimiento
fueron completamente quitadas, dejando al descubierto una posible etapa constructiva
previa. Comenzando de lo mas antiguo, se registré un nivel de suelo compactado de
1,10 m de tierra apisonada por sobre el terreno natural, formando un plano de apoyo
por sobre el cual se construyd un contra piso de ladrillos de 28 cm x 15 cm colocados a
soga (Figura 9). Por encima de este nivel de ladrillos se registré una carpeta cementicia
delgada sobre la cual se habria asentado finalmente el piso de baldosas registrado en
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los planos histdricos.

Figura 9. Contrapiso de ladrillos. Fuente: Fotografia de autor (2022)

Figure 9. Brick subflooring. Source: Author photography (2022).

Existe también la posibilidad de que lo que se piensa como una superposicion de
eventos constructivos diacrénicos entre si, pueda resultar también en un tnico evento
de solado conocido como “piso de dos drdenes”, muy similar a lo descrito por Girelli
y colaboradores (2020) para los casos estudiados en la ex casa y editorial Estrada
(actual Bolivar 466) y la casa Dardo Rocha de 1885, en la ciudad de La Plata. En estos
ejemplos, el piso de ladrillos fue cubierto por otro de baldosas traidas directamente de
Santa Fe, tal como podria haber ocurrido en el presente caso de estudio.

Finalmente, el sondeo permitio registrar que la capa revestida con ladrillos presentaba
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hundimientos en varios sectores, lo cual pudo haber estado relacionado con eventos
de socavamiento natural de la tierra compactada, y/o producto de la carga y actividad
prolongada al interior de la estructura, desde su construccion.

REFLEXIONES FINALES

Producto de las politicas de reformas impulsadas por el Estado Nacional en la
década de 1990, la privatizacion del sistema ferroviario no solo generé cambios bruscos
en la dindmica y el funcionamiento de este servicio, sino que también devino en el
desmantelamiento y destrucciéon progresiva del patrimonio documental asociado al
ferrocarril. En el intento por reconstruir la historia de los ferrocarriles en Argentina,
y mas atn en aquella enfocada en las dindmicas materiales e inmateriales asociadas
a un determinado tendido, el acceso a documentos histéricos de finales de siglo
XIX y principios del XX implicé un ejercicio de constante busqueda, reagrupacion y
ordenamiento de informacién diseminada por las diferentes instituciones, siendo este
sumamente necesario para sentar las bases de una aproximacion previa al relevamiento
arquitectonico y arqueoldgico en el campo.

La interpretacion de los datos obtenidos en este trabajo de campo permitieron
interpretar que, durante el proceso de construccién de la linea del ferrocarril de Cérdoba
a Tucuman, las tipologias arquitecténicas empleadas en las primeras estaciones erigidas
a lo largo de 546 km de extensién, mantuvieron ciertos criterios estéticos, convenciones
y codigos de disefio propios de la influencia europea que llegd a nuestro pais como
resultado de las politicas econdmicas expansionistas adoptadas por el Gobierno Nacional,
que vieron en el ferrocarril un nuevo sistema a través del cual posicionar a la joven
Reptblica Argentina dentro de las rutas de comercio internacional.

Las primeras imdgenes analizadas ayudaron a pensar que, hacia finales del siglo
XIX, se produjo un trasplante estilistico y una transferencia tecnolégica de componentes
arquitectonicos ya conocidos y empleados en el sistema ferroviario britdnico, pero
con adaptaciones locales que se fueron materializando con el tiempo en funcién
de las necesidades del entorno y la escala territorial. Esto se vio principalmente
reflejado en el uso de maderas que abundaban en la regién, y de ladrillos de posible
elaboracion nacional o local, con diferentes tamafios y formas de aparejo dependiendo
la jerarquizaciéon de la construccion precisada.

Inicialmente, el sitio contaba con una estacién basada en una planta lineal y funcional,
denotando un lenguaje formal que pudo haber sido pensado como una proyeccién
de lo que seria la vida o las dindmicas cotidianas a través del edificio. Siguiendo la
propuesta de Tartarini (2001), esta tipologia proyectada para las estaciones intermedias
habria reunido las comodidades minimas e indispensables tanto para pasajeros como
los propios trabajadores que convivieron dentro del predio. Consideramos también que
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teniendo en cuenta la geografia en las que se asentaron estas paradas intermedias, el
edificio principal habria cumplido una funcién conjunta de estacidén-vivienda pensada
para albergar al jefe y su familia; a la vez que se establecia un control permanente
del movimiento de mercancias y trafico de pasajeros que viajaban hacia los diferentes
destinos.

Pensamos que la totalidad del volumen construido pudo estar indicando una
distribucién de funciones claramente establecida desde un principio, lo cual se tradujo
intencionalmente a un lenguaje visual que denotaba una estructura jerdrquica de trabajo,
mas alla de lo ornamental. Si bien fue posible observar que materiales constructivos
como ladrillos, baldosas, tejas importadas y cal como material de uso multiple fueron
empleados en la conformacién del espacio funcional construido entre los siglos XIX
y XX, también se apelaria al uso de elementos perecederos y practicas constructivas
vernaculas destinadas a la construccion de “ranchos colectivos” en terrenos alejados del
cuadro de pasajeros, donde residieron los peones de menor rango. Si bien esto ultimo
no solo se traduce como un claro indicador de desigualdad frente a las condiciones de
residencia, también pudo estar relacionado con los intereses o intenciones del estado
financista, o bien del gusto de los arquitectos que este empleaba.

Finalmente, creemos que este primer estudio permitié comenzar a pensar en la
visibilizacion de aquellos sujetos que muchas veces pasaron desapercibidos en las fuentes
histéricas, y de qué forma se relacionaron con la materialidad de los espacios de
trabajo y otros elementos que formaron parte de su cotidianidad. Asi, las caracteristicas
de todo el componente ferroviario en la Estacién Monteagudo, pensado desde una
vinculacién entre arquitectura y las practicas de uso asociadas a estas construcciones,
permiti6é también un acercamiento a las caracteristicas del habitat y las condiciones de
residencia en la que participaron los diferentes actores sociales que, de alguna forma
u otra, contribuyeron a potenciar el engranaje que este nuevo sistema de transporte
necesitd para traccionar por mas de 100 afos.
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