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90 anos construyendo un pais federal

En el marco de este aniversario, queremos
reconocer la trayectoria y el rol protagoénico de la
Direccion Nacional de Vialidad en la construccion
de la Argentina, llegando con rutas y caminos a cada
provincia, a cada localidad y cada pueblo de nuestro
pais.

Cuando asumimos la gestion en el Ministerio de
Obras Publicas, desde Vialidad Nacional pusimos en
marcha una importante cantidad de obras con una
mirada federal; un desafio y responsabilidad que se
complejizé a partir de la pandemia COVID-19 en marzo
de 2020, en la cual - mas alla del aislamiento, social,
preventivo y obligatorio - el sistema vial argentino
debia sequir reforzandose para el aparato productivo
del pais que no podia detenerse.

Con una profunda impronta federal, estamos
llegando con obra publica, de la mano de Vialidad
Nacional, a cada rincén del territorio. Este aniversario
nos encuentracon una cartera que tiene mas de 5.000
obras vigentes, que incluyen a todos los organismos y
empresas del MOP.

Lo hemos logrado, a partir de la elaboracion del
Plan de Obras Publicas para el Desarrollo de la Nacion,
que define y organiza las acciones y las obras para
construir un pais federal que nos permita trazar una
perspectiva a futuro para alcanzar una Argentina
GRANDE. Este Plan deja en claro que la ejecucion de
la obra publica materializa un modelo alternativo, en
busca de un pais donde las posibilidades de desarrollo
sean iguales para cada argentino y argentina.

La conformacion de la red vial nacional ha tenido
una importancia y una implicancia directa para el
desarrollo econémico y territorial de la Argentina. En

\\ \

estos 90 anos, lasacciones enlos caminos nacionales,
vinculando las redes provinciales y locales, han
generado las condiciones para fomentar el trabajo,
produccioén, ingresos y consumo en todo el pais. La
Direccion Nacional de Vialidad ha sido la llave para
enlazar las capacidades del territorio y de la poblacién
en pos de potenciar el crecimiento nacional.

Por este motivo, para la construccion de un pais
coninclusion federal y territorialmente equilibrado, es
importante que las practicas de obra publica tengan
siempre una busqueda constante del interés social.

Para que todas y todos seamos participes del
modelo de trabajo y de produccién, necesitamos
seguir fortaleciendo la integraciéon interna, con
la region y el mundo. Por ello, abrir, consolidar y
mantener caminos es central.

Detras de cada obra, detras de cada decision, hay
una intencionalidad. EI Gobierno Nacional tiene la
voluntad politica y la necesidad de construir, todos
los dias, una Argentina mas solidaria, mas justay mas
equitativa.

Quiero felicitar y agradecer, no solo como ministro
sino también como argentino, a cada trabajadora
y trabajador vial, a lo largo y ancho del pais, por
el compromiso y la labor realizada en cada metro
cuadrado de caminos. Cada cual, desde su funcion
y responsabilidad, forma una parte importante de
la historia de esta querida Direccion Nacional de
Vialidad.

Gabriel Katopodis
Ministro de Obras Publicas de la Nacion
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Vialidad Nacional: motor de desarrollo y crecimiento
para un pais mas justo, integrado y préospero

E190° aniversario de la Direccion Nacional de Vialidad
es un hito en la historia del sistema vial argentino.
Desde su creacion en 1932 con la sancion de la Ley
Nacional 11.658, Vialidad Nacional se consolidé como
un organismo que impulsa y fortalece la infraestructura
vial del paisy, con esto, la conectividad entre los pueblos
que integran nuestra Nacion.

Aquella ley fue planteada ante la necesidad y el
desafio de promover un pais mas conectado, mas
justo, inclusivo y federal. Desde sus origenes, y
gracias al profesionalismo y sentido de pertenencia
de las y los trabajadores viales, el organismo dejé una
huella inconfundible, erigiéndose como un eslabén
fundamental en el engrandecimiento de nuestra Patria.

Durante estas nueve décadas, Vialidad Nacional
atraves6 etapas de avances, tensiones y también
profundos retrocesos. Sin embargo, nunca dejo de
asumir el rol protagdnico como ente rector de la vialidad
argentina, con el objetivo de construir y conservar
caminos, y fomentar el progreso y el desarrollo de cada
argentinay argentino.

LaArgentina esexcepcional ensus 40.000 kilbmetros
de rutas nacionales y otros tantos de rutas provinciales
y caminos municipales. Un pais tan extenso necesita
una obra vial fuerte, federal y proyectada a largo plazo.
Y eso solo puede lograrse con un proyecto politico
que evite caer en las trampas del neoliberalismo y la
rentabilidad de las obras.

En un contexto adverso, agravado posteriormente
con lapandemia COVID-19, se trabajo -y lo continuamos
haciendo - codo a codo para atender la necesidad de
obras viales en cada punto del pais que asi lo requiera
entendiendo siempre a la obra vial como motor de

\ \

nuestra economia. La prioridad del Gobierno nacional
que encabezan el presidente Alberto Fernandez y la
vicepresidenta Cristina Fernandez de Kirchner, y bajo
la conduccién de Gabriel Katopodis como ministro
de Obras Publicas de la Nacion, fue encontrar las
soluciones necesarias para impulsar, activar y/o
proyectar la ejecucion de las obras que robustecieranla
Red Vial Nacional a través de un plan de infraestructura
eficiente, federal y equitativo.

Somos parte de un proyecto colectivo que afrontd
una pandemia sin precedentes. En ese contexto
dramatico, asumimos el compromisoy la firme decision
politica que Vialidad Nacional no perdiera en ningun
momento el espiritu con el que habia sido creada en
la década del ‘30: ser la gran casa de la ingenieria vial
nacional que permita la recuperacion y el crecimiento
de lasy los argentinos.

Trabajamos por una Vialidad Nacional que vuelva
a ocupar la centralidad y el protagonismo en cada
uno de los 24 distritos; y que profundice los cambios
estructurales para garantizar un pais mas justo,
integrado y préspero. Cada camino construido es una
posibilidad de union e igualdad de oportunidades, y no
podemos pensar en un pais para todas y todos sin la
presencia de Vialidad Nacional. Vialidad Nacional fue,
esy sera soberania, integracién y justicia social.

Gustavo Arrieta
Administrador General de Vialidad Nacional
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Introduccion

La revista Caras y Caretas del 5 de
junio de 1937 fue dedicada a la vialidad
en la Argentina en consonancia con
la celebracién del Tercer Congreso
Argentino de Vialidad y el primero
después de la creacion de la Direccion
Nacional de Vialidad (DNV) en 1932.
Tratéandose de un semanario cultural,
artistico y de temas de actualidad, la
revista, ademas de cubrir el evento, se
llend de articulos sobre temas viales;
los caminos y los automotores se
habian transformado en dos factores
que llevaban el progreso a todo el
territorio, a la vez que hacian realidad
su integracion. El binomio turismo-
caminos era la forma de promocionar la
multiplicidad de lugares y climas que se
encontraban en nuestro pais. Paisajes
de montafa con caminos escarpados,
sierras con diferentes tipos de verdes;
rios y arroyos atravesados por los
nuevos puentes y represas de hormigon
armado y las interminables llanuras
que desembocan en las extensas
playas del Mar Argentino. Todos estos
lugares comenzaban a ser accesibles
y disfrutables,

primero, gracias al

crecimiento del transporte en general
y, segundo, debido a la relevancia que
adquirio la vialidad tras la creacion
de la DNV que tuvo como objetivo la
construccion y mejoramiento de la red
nacional de caminos.

Uno de los primeros articulos de
la revista trataba sobre los caminos
del Noroeste, region protagonista de
nuestra independencia, ilustrada con
dibujos de cactus y fotografias del
entorno natural cruzado por los nuevos
caminos afirmados. De esta forma, la
nota daba cuenta de la magnitud de la
transformacion del territorio en donde
los ingenieros viales en la década de
1930 se convertian en los nuevos héroes
de la patria.

La Revolucién de Mayo, que venia
del sur, anduvo a caballo y de a pie por
los caminos del noroeste argentino.
Pocas, poquisimas diligencias vy
carretas. Todavia las rutas eran asperas
en la serrania; estrechas, las picadas
en la selva, pesados los caminos en
los médanos; y duros y rojos en los
barriales de arcilla. Aln no se les habia
puesto macadam. Todavia no habia

intervenido la ciencia de los ingenieros,
ni se habia registrado el kilometraje en
estadisticas oficiales (Caras y caretas,
1937, p. 2).

Esta nueva epopeya tenia nuevos
protagonistas: automotores, caminos
afirmados, conductores e ingenieros
viales. Lasventajasdeloscaminosaptos
para la buena circulacion del automotor
eran presentadas como el factor mas
poderoso para el presente y el futuro de
la Argentina. YPF publicitaba su nafta
y lubricantes con la frase “Caminos y
mas caminos... hasta que esas cintas
que llevan progreso y bienestar cubran
todo el suelo del pais uniendo en la
prosperidad a sus poblaciones, grandes
y pequefas” (Caras y Caretas, 1937, p.
37). Cada provincia y regiéon del pais
estaba presente en la revista a través
de sus ingenieros y funcionarios viales
haciendo referencia al estado de las
obras y los proyectos a futuro de una
vialidadqueeraimposibledesoslayar.La
ideade que lavialidad y los automotores
eran la imagen mas potente de la vida
moderna era representada en la tapa
con un dibujo de Victor Valdivia que

mostraba a una mujer joven al volante
en un auto descapotable. Por esos
anos, estaba claro que el automovil
habia dejado de ser un bien de lujo ya
que, gracias a los avances técnicos, se
habia hecho mas accesible a amplios
sectores de la poblacion. La imagen de
la mujer al volante daba cuenta de que
el automdévil era un objeto elegante,
confortable, moderno, pero, sobre
todo, representaba la idea de libertad
y aventura. El transporte motorizado
prometia flexibilidad frente a la tirania
del riel y sus horarios.

Si los automotores eran vistos como
acortadoresdedistanciasoalimentando
trafico a otras agencias de transporte, o
bien llevando la “civilizacién” a regiones
despobladas, acarreando los productos
de la granja a los grandes centros de
consumo asegurando la asistencia
social y educacional en todas partes o
estimulando el turismo y el intercambio
de personas, fueron los caminos los
que posibilitaron su “buena” circulacion.
En estos términos, esta historia
nos permite desandar una serie de

cuestiones que hacen a la construccion



Portada de revista Caras y Caretas, 5 de Junio de 1937

y desarrollo de la vialidad en la
Argentina en un sentido amplio, donde
a partir de la creacion de la DNV en 1932
se institucionalizan desde el Estado
ciertas practicas asociadas al binomio
automovil-vialidad. Al poner a la vialidad
en la agenda publica, la promesa de una
buena circulacién deja de ser potencial
para volverse una realidad posible.
Desde hace 90 anos, la vialidad de la
Argentina se ha vuelto una politica de
Estado jerarquizando la relacion entre
la politica y la técnica a través de sus
obras y sus formas de financiamiento,
pero también mediante el rol activo de
sus funcionarios y expertos. Primero,
a través de la figura del ingeniero vial,
que encarnd el primer presidente
del primer directorio de la DNV: el
ingeniero Justiniano Allende Posse, una
personalidad reconocida en el ambito
de la politicay respetada desde el punto
de vista técnico representaba la nueva
concepcion de la accion estatal. De los
siete miembros del directorio, cuatro
eran ingenieros, de esta forma, se
establecia una condicién que persiste
hasta nuestros dias en donde la

expertise técnica es una caracteristica
de la reparticién. La DNV se constituyo
también en un espacio de formacion de
ingenieros especializados en caminos,
puentes y accesos —en su disefo,
construcciony mantenimiento—, alavez
que la expansion territorial y diversidad
geografica con la que se ha enfrentado
desde susinicios la coloca como ambito
privilegiado para la experimentacion
y el desarrollo de saberes y técnicas
especificas. Esta condicién, con el
transcurrir de las décadas, se amplié
al personal de apoyo, a los técnicos y
a estudiantes avanzados de escuelas
técnicas conformando una identidad
que persiste hasta el dia de hoy y que
le da carnadura a la familia vial. A ellas
se suman otros saberes que hacen al
funcionamiento de la reparticién como
las areas administrativas, legales y de
difusion, entre otras.“La gestién publica
es una especializacion en simisma”“, nos
decia una ingeniera vial con muchos
anos de trayectoria en la reparticion.
Pasar de la funcion publica a gestionar,
a entender los intereses publicos, a ir
por lafinalinea de lo posible, en muchos

casos, es toda una especialidad.

La DNV materializa sus acciones
a través de los caminos, autopistas,
autovias, rutas, accesos y puentesy, de
esta forma, da cuenta de la presencia
del Estado en todo el territorio, pero
también muestra unaformade hacerlas
obras y encarnar las politicas publicas.
Ejemplo de ello son la presencia de los
campamentos viales cada vez que lared
se ampliaba hacia nuevos territorios, la
incorporacion de los camineros como
figuras claves para el mantenimiento de
los caminos de las redes secundarias
y terciarias y la actuacién del personal
especializado en situaciones
extraordinarias. Desde el terremoto de
San Juan en la década de 1940, pasando
por la guerra de Malvinas en 1982 y las
grandes inundaciones de la década
de 1980 hasta el confinamiento por la
pandemia del COVID-19 durante el 2020
y el 2021, son expresion de esa forma de
hacer que construy6 la DNV alo largo de
las nueve décadas de su existencia: dar
respuestas a las necesidades sociales
de cada época.

El libro viene a dar testimonio y a



celebrar todo lo actuado por la DNV
durante estos 90 afnos. Ademas de la
técnica que ya mencionamos, existen
otras dimensiones de intervencion
que exceden la produccion material.
Si bien, en la Argentina, la cultura
del automévil tuvo un importante
desarrollo durante la década de 1920,
la DNV tuvo un papel central en la
construccion  de infraestructuras
que permitieron y potenciaron esa
cultura. En este sentido, se reconoce
la relevancia que han tenido en nuestro
pais las asociaciones de la sociedad
civil y del sector privado (instituciones
vinculadas al automovilismo, turismo
e importadores de autos, empresas de
transporte, sectores del agro y de la
industria) tanto en el proceso previo a
lasancién de la Ley Nacional de Vialidad
como también en la consolidacion de
las politicas viales. Este abanico de
actores que la DNV incluy6 primero en
su directorio durante la primera década
de funcionamiento de forma directa
con la presencia de representantes
de las asociaciones y las empresas

consolidé una mirada compleja sobre

la vialidad que reconoce la multiplicidad
de intereses involucrados.

La segunda dimension se refiere a la
seguridad y a la educacion vial. Se traté
de una politica prioritaria de la DNV
desde los inicios en los afnos de 1930 a
través de la elaboracion de proyectos
de ley de ordenamiento del transito
y de campanas dirigidas no solo a los
conductores de automotores, sino
que también buscaban concientizar
y educar a toda la poblacién. Las
campanas desplegadas en las escuelas,
en los medios de comunicacion, en
las estaciones de servicio, en las
cabinas de peaje apuntaron a visibilizar
también a los peatones como parte de
las transformaciones generadas por la
cultura del automovil. La seguridad vial
es una parte relevante de la politica vial,
tal como se expreso en la politica del
cambio de mano de 1945. La presencia
de los automotores demando espacios
adecuados —calles, avenidas, autovias,
autopistas, rutas, puentes y caminos
afirmados o mejorados— para que la
circulacion no se convirtiese en una
aventura

impredecible y riesgosa,

ademas de normativas y artefactos de
ordenamiento de transito —semaéforos,
carteles, garitas—. De esta forma, la
sequridad vial significa el desarrollo
de infraestructuras, es decir, buenos
caminos  afirmados,  mantenidos,
acondicionados y sefalizados, y la
produccioén de un sistema normativo
que regule la circulacion a través de
ordenanzas, leyes y operativos de
control. En la actualidad, la DNV sigue
ocupandose fundamentalmente del
primer aspecto senalado.

Otra dimension fundamental de
la vialidad como politica publica
refiere a la expansion de las practicas
vinculadas al turismo, al deporte y al
tiempo libre. En efecto, tanto la accion
de las organizaciones de la sociedad
civil como las politicas publicas viales
fueron vitales para el desarrollo de
estas practicas que iban mas alla
de la comunicacion y del desarrollo
productivo. Retomando las palabras
de apertura de esta introduccion, el
fomento del turismo a través de la
vialidad abrié caminos para descubrir
los tesoros

las bellezas naturales,




escondidos del pais y disfrutar de los
diferentes paisajes y climas. Viajes que
se convirtieron en aventuras propias de
la vida del hombre y la mujer moderna
donde lavelocidad, el excursionismoy el
exotismo se volvieron disfrutables con
la sequridad de regresar rapidamente
al confort del hogar. Estas actividades
presentesdesdelacreaciondelaDNVse
ampliaron alo largo del tiempo a nuevos
sectores sociales, primero gracias
a las politicas de bienestar durante
el primer peronismo y luego, con las
politicas desarrollistas que fomentaron
la industria automotriz nacional, se
consolidaron junto al crecimiento
de la red vial. Las competencias
automovilisticas, de larga data en el
pais, también cumplieron con la funcion
defomentareldesarrollode caminosala
vez que se convirtieron en espectaculos
que sirvieron para promocionar obras
viales. Las carreras en espacios
abiertos, asi como las caravanas de
automotores, eran practicas realizadas
en inauguraciones de rutas, avenidas,
autopistas y autovias que apuntaban
también a involucrar a los propios

usuarios en estos actos.

El libro busca construir un relato
de la historia de la DNV como parte
importante de lo que significo la cultura
del automdvil en la construccion vy
consolidacion de la vida moderna. Al
mismo tiempo, la mirada histérica
sobre la reparticion cobra relevancia
para reflexionar sobre las politicas en
el largo plazo y en un sentido amplio.
Es aqui donde la técnica, la politica y
la sociedad se articulan con la vialidad
como politica publica y como préactica
social.

La gran cantidad de imagenes que
integran este volumen a través de
mapas, ilustraciones y fotografias
conforman una parte esencial de esta
historia. En primer lugar, la propia
reparticién cuenta con una infinidad
de imagenes que documentan cada
una de las obras realizadas a través
del disefio de proyectos, avances de
obras e inauguraciones. De esta forma,
este corpus, junto a las fotografias
e imagenes recopiladas en revistas
especializadas 'y de divulgacion
masiva presentes a lo largo del

libro, trascienden lo meramente
contemplativo y se transforman en
instrumentos vitales para conocer y
entender ala DNV en toda su magnitud.

Del mismo modo, y en segundo
lugar, las fotografias y los dibujos
técnicos, asi como la documentacion
escrita, representan, en gran medida,
una practica que sostiene hasta la
actualidad la reparticién: documentar
en sus multiples formatos, incluido,
en las Ultimas décadas, el material
audiovisual, todas sus obras a lo largo

de sus 90 anos de existencia. En este
sentido, las representaciones visuales
de estas infraestructuras registran,
por un lado, la presencia y la accion
del Estado como hacedor de politicas
viales en términos concretos. Mientras
que, por otro lado, se transforman en
registros graficos de un pasado que
pretende, a través de este libro, ser
redescubierto y puesto en valor a los
ojos del lector.

Desde el punto de vista tematico-
temporal, el libro esta estructurado en
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tres partes. La primera consta de tres
capitulos y la sequnda y la tercera, de
dos capitulos cada una. La realizacion
general de la obra corrié por parte de
las doctoras Valeria Gruschetsky y
Carla del Cueto, a lo que se sumaron
tres especialistas a fin de incorporar
una mirada integradora sobre lo que
significa la DNV en tanto dependencia
del Estado Nacional. En rigor, se busco
construir la historia de una reparticion

con presencia en todo el territorio

nacional y que esta atravesada por

multiples intereses, a la vez que
interactua con diferentes esferas de
la vida social. Asi el magister Martin
Rodriguez Buscia estuvo a cargo del
capitulo 2, la doctora Natalia Luis, del
capitulo 3y la doctora Melina Piglia, del
capitulo 5.

En la primera parte, se analiza la

politica vial en nuestro pais a través

de las discusiones y debates que
posibilitaron la sancién de la Ley
Nacional de Vialidad (1932). A partir de
ese momento, la DNV se constituye
en la reparticion promotora y principal
encargada de las infraestructuras de
movilidad vial a escala nacional. La
DNV tuvo la funcion de construir un
sistema troncal de caminos nacionales
que vinculd los principales centros
urbanos del pais con los centros de

Au. Perén cruce Au. Ezeiza.Cantelas;
Buenos Aires, 2022.

produccién y distribucién. Por eso, en
esta parte, también se hacen presentes
las miradas sobre distintas regiones del
pais. Por otro lado, se pone en evidencia
el papel que jugaron los ingenieros
viales, en tanto técnicos y expertos, y
los funcionarios de una reparticion que
desde su origen se mostr6 como modelo
de un Estado moderno y eficiente.

En la
relevancia los vinculos entre la vialidad

segunda parte, cobran




y la sociedad civil y se muestran las
formas en que se instala la vialidad
en la agenda publica, asi como los
estrechos vinculos que estas fueron
construyendo. Un ejemplo relevante fue
elrolactivodel Automovil Club Argentino
(ACA) en la toma de decisiones politicas
(institucién civil que integro el directorio
de la DNV durante su primera década de
funcionamiento) y en la realizacion de
obras y construccion de una imagen
asociada a la vialidad junto a YPF (plan
de estaciones de servicios y recreos
turisticos asociados a la construccion
de carreteras). De este modo, cobraron
impulso el desarrollo del turismo y la
posibilidad de viajes cortos a través
de la red de caminos y las politicas
de bienestar. La seguridad vial, asi
como la educacion vial, se conforman
como aspectos fundamentales en los
que la reparticion desplegd acciones
concretas para el ordenamiento del
transitoy la circulacion vial.

Y en la tercera parte, se tratan las
transformaciones y reacomodamientos
de la DNV a partir de la irrupcion de la
sociedad de masas y de consumo en

donde los automotores tienen un lugar
central. Asimismo, se focaliza en los
modos en que la agencia se reconfiguré
a la luz de los procesos politicos y
desarrollista,

sociales. ElI modelo

el modelo neoliberal y una nueva
modernizacién del Estado, asi como
la recuperacion de las capacidades
estatales forman parte del contexto de
accion de la DNV.

Por  dltimo, los lectores se
encontraran con un libro que aborda la
cuestion de la vialidad en la Argentina
desde una perspectiva histoérico-
social y cultural que busca construir
una mirada amplia sobre las politicas
publicas y el Estado. De esta forma, las
infraestructuras viales, las burocracias
estatales y el territorio, asi como
también los automotores, las empresas
vinculadas alavialidad, las asociaciones
de la sociedad civil y los usuarios son el
soporte material de esta historia sobre

los 90 afios de la DNV.

RN N°76 Quebrada de Santo Domingo -
Mulas Muertas, La Rioja. 2022
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Primera parte

ORIGENES DE LA VIALIDAD ARGENTINA Y EL
NACIMIENTO DE UNA INSTITUCION FEDERAL
(1930-1950)




Capitulo 1

La vialidad como
politica de Estado_

“Todo esta en marcha para que
el pais tenga caminos”, con esta
frase, el ingeniero Justiniano
Allende Pose, primer presidente
de la Direccion Nacional Vialidad
(DNV), daba por inaugurada una
nueva etapa en materia vial en
la Argentina. La sancion de la
Ley n.°11.658 -Ley Nacional de
Vialidad-, promulgada el 8 de
octubre de 1932, cambiaba la
jerarquiadelaantiguadependencia
del Ministerio de Obras Publicas
(MOP) abocada a la construccion

de puentes y caminos. Las
politicas viales cobraban
protagonismo en la agenda

publica a partir de la creacion de
una reparticién autarquica del
Estado nacional bajo la orbita del
MOP con presencia e injerencia

en todo el territorio nacional.
La institucionalizacién de una
politica clave para el progreso del
pais posibilito articular la voluntad
politica, la disponibilidad de
recursosy los saberes expertos en
favor dela construccionde unared
de caminos acordes a los tiempos
que imponia la automovilidad.
Aunque la integracion nacional
fue un objetivo de las obras
publicas desde fines del siglo
XIX, en la practica, las regiones
PampeanayLitoralylosprincipales
centros urbanos vinculados a la
economia agroexportadora fueron
quienes mas transformaron su
fisonomia. En la década de 1930,
una serie de propuestas de obras
publicas del Estado nacional
actualizaron de manera concreta

4

el viejo objetivo de la busqueda
de wuna integracion territorial
nacional. En este contexto, la
construccién, mejoramiento 'y
conservacién de los caminos
mediante la conformacion de una
red vial nacional fue una politica
clave. La vialidad tuvo un papel
protagonico durante estos afos
debido, primero, a la flexibilidad
y la potencialidad, y la proyeccion
de futuro que representaban
los automotores frente a otros
sistemas de transporte, sobre
todo, el ferrocarril. El tendido
de los FF. CC. se habia realizado
durante las décadas anteriores
con una fuerte presencia de
capitales privados y extranjeros.
Seqgundo, a la presion de los
grupos involucrados(asociaciones

civiles e importadores de autos
y afines, entre otros) vy, por
ultimo, a la decision politica
del Estado de construir una
red nacional de caminos en un
contexto socioeconomico en el
que era clave bajar los costos de
la produccion agroexportadora y
generar fuentes de trabajo como
parte del programa econémico
destinado a paliar los efectos de la
crisis econdmica mundial de 1930.

Durante esta década, no solo
se reconocia la necesidad de
contar con caminos y buenas
comunicaciones, sino que
existia una conciencia publica
a favor de una “buena vialidad”,
es decir, contar con caminos
que permitiesen la circulacion
segura, a la vez que posibilitasen
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Superficie, poblacién, ferrocarriles, cultivos y ganados.
Ministerio de Agricultura, Direccion de Economia Rural y
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la velocidad. La sancion de
la Ley Nacional de Vialidad,
ademas de ser una respuesta
a las demandas de diferentes
sectores de la sociedad, también
significo un punto de partida que
potencié y multiplicé la accion
modernizadora que Sse propuso
encarar el Estado nacional en
términos de politica vial. En el
territorio, la nueva agencia tuvo
la funcion de crear un sistema
troncal de caminos nacionales de
bajo costo que preveia la union
de las capitales de provincia, los
centros de produccion, los puertos
y las estaciones de ferrocarril. La
accion del Estado se materializaba
a través de la construccién y el
mejoramiento de rutas, caminos y
puentes. Y, en tanto, la reparticién

publica nacional se convirtio en la
agencia estatal que coordinaba las
acciones estatales en materia vial
en articulacién con las provincias
y los municipios. Ademas, se
constituyd como un espacio de
formacién,  especializacion vy
también experimentaciéon para
los funcionarios, ingenieros vy
expertos en vialidad.

o

Automévil transitando porune-calle-portena. Sin fécha ex exucta alredﬂr del
decadas de 1910 y-1920.AGN, Dpto l:-I otograficos. Bue'h' g
: e

Estado y Vialidad_

La construccién de caminos
y rutas en el territorio, asi como
las aperturas y ensanches
de calles y avenidas en las
ciudades adecuadas para el uso
del transporte automotor han
sido problemas comunes para
todo lugar del mundo que fue
atravesado por la cultura del
automovil. Como senala Guillermo
Giucci, “desde su invencion a
fines del siglo XIX en Europa,

\

el automdvil recorrié el mundo,
domind las ciudades y se torné un
protagonista de la vida cotidiana”.
De este modo el automoévil se
convirtié en un objeto de la vida
cotidiana asociado a la libertad, al
progreso, a la aventura, al estatus
y al placer, a la vez que modificé
las relaciones socioespaciales al
acortar los tiempos de traslado
entre un punto y otro y expandir
las comunicaciones y conexiones

en todo el territorio. Las noticias
sobre los primeros automdviles
en Argentina son de fines del
siglo XIX: en 1895, lleg6 el primer
auto importado, se trataba de
un Benz Victoria y, un ano mas
tarde, se importaba un Decauville
a explosion de gasolina. Sin
embargo, durante esos anos,
fueron pocos los autos que
recorrianlas calles delas ciudades.
Los transportes de traccion a

\



sangre (carros y tranvias) y, en
particular, los carros de lujo para
la élite eran los protagonistas
en los espacios urbanos, a los
cuales se sumaba el ferrocarril,
que extendia sus trayectos a los
suburbios y a gran parte del pais.
En rigor, los primeros registros de
automotores en Latinoamérica
en general y en Argentina en
particular datan de principio del
siglo XX.

Entre las décadas de 1910y 1920,
el automovil fue desplazando a
los vehiculos de traccién a sangre
que circulaban en las ciudades,
comenzando a ocupar un lugar
prominente entre los diversos
medios de transporte urbanos.
En 1910 se calculaban 4700
automotores en circulacion en

\

todo el territorio, en 1920 eran
51.000 y en 1930, 454.000. Es
decir, el crecimiento, a lo largo de
estas dos décadas, representé un
100 % anualizado, tomando como
base el dato de 1910 ("Automotores
en circulacion en la Argentina en
1935 y 1936 y perspectiva para los
proximos anos”, 1936). En esos
anos, el automdévil se erigi6 como
un objeto “moderno” y gener6 un
cambioendossentidos: dejodeser
un articulo de lujo para convertirse
enun bienrelativamente accesible
para el consumidor argentino, a la
vez que la primacia que habian
tenido los autos europeos durante
los primeros anos del siglo XX
-en particular, los franceses-
fue remplazada por la de los
norteamericanos.

Festejo en la fdbrica General Motors Bor el ensamblaje numero

100.000 de autos Chevrolet en Argentina durante la gécada de

Coche con traccion a sangre,

Mayo de 1912. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.
Buenos Aires, Argentina.
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Las firmas estadounidenses
aglutinaban el 75 % de las ventas;
el otro 25 % estaba integrado por
empresas europeas, entre las que
se destacaban la italiana Fiat y la
francesa Renault. Este fendmeno,
como sefalan algunos estudios,
significé una mayor presencia de
los Estados Unidos en el merca-
do argentino. Las empresas Ford
(1917)y General Motors (1925) insta-
laron plantas para armar coches en
el pais, establecieron una eficiente
red comercializadora y, por medio
de la publicidad en diarios y revis-
tas, de la propaganda radiofénica
y de los Salones del Automovil, fo-
mentaron lademanda. Los congre-
sos panamericanos de carreteras
se desarrollaron en este contexto
y, aunque no exclusivamente, se

vincularon con estos procesos.
Otros de los sectores claves para
entender el rapido desarrollo que
tuvo la cultura del automovil en la
Argentina fueron las asociaciones
automovilisticas. El Touring Club
Argentino (TCA) primero y el Au-
tomovil Club Argentino (ACA) des-
pués, como clubes de automovilis-
tas, fueron promotores de muchas
de las politicas que cristalizaron en
la década de 1930 cuando la viali-
dad paso6 a ser una prioridad de la
agenda estatal. En el Capitulo 5,
se analizaran ambas entidades en
profundidad, pero es importante
reconocer el papel central que tu-
vieron estas asociaciones en las
acciones e iniciativas para colocar
a la vialidad en la agenda publi-
ca previo a la sancién de la ley vy,

y comprendera por qué
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Planta General Motors. Barracas Ciudad
deBuenos Aires, década de 1930.

Planta General Motors. San Martin, provincia de Buenos
Aires, década de 1940. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.
Buenos Aires, Argentina. %
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Accidente de un automévil con una zanja del tranvia.

Caras y Caretas, 16 de Marzo de 1912 pdg. 100.

en el caso del ACA, también cabe
destacar su rol en el disefio de las
politicas viales una vez creada la
reparticion.

En sintesis, en la Argentina el
crecimiento del parque automotor
se produjo previamente al desarrollo
de una red vial que posibilitase
la “buena circulacion” en todo el
territorio nacional. La Direccion
General de Puentes y Caminos era
una divisién que funcionaba desde
1904 dentro de la Direccién de Vias
de Comunicacién del MOP que, por
su rango y jerarquia, no contaba con
muchas posibilidades de accion. La
organizacion del Primer Congreso
Panamericano de Carreteras (1925)
realizado en la Argentina es un
ejemplo dellugar que tenialavialidad
dentro del Estado. Segun Carlos

Wauters-ingenierocivilmasafinalos
ferrocarriles-, las reales intenciones
del Congreso eran comerciales
e industriales al representar
los intereses de las empresas
automotrices, particularmente
las norteamericanas, por estar
su organizacion en manos de
asociaciones civiles y de empre-
sarios afines. Finalmente, los
preparativos estuvieron a cargo
del TCA, dejando a la Direccion en
un papel secundario.

x\ \

1.Variedad de atractivos turisticos de Misiones.
Memoria DNV, 1935.

2. Proceso de construccion de un puente de
madera en Misiones. Memoria DNV, 1935.




El Panamericanismo a través
de las carreteras_

En 1925 se realizd el Primer Congreso
Panamericano de Carreteras teniendo como
sede Buenos Aires. LaduntaDirectivadelaUnion
Panamericana con sede en Washington tomo
la decision en la V Conferencia Internacional
Americana (Santiago de Chile, 1923) de realizar
el congreso en la Argentina para estudiar los
medios mas adecuados para la construccion
de una carretera que uniera las ciudades mas
importantes entre los paises de la Unién: la
denominada Carretera Panamericana.

La realizacion de este Congreso -mas alla
de que conté con el apoyo de los Estados
Unidos- estuvo a cargo del MOP. Como
antecedente en 1922 se habia realizado en el
pais el primer congreso de Vialidad. En esta
ocasion la participacién del TCA fue accesoria,
ya que se comprometié solamente a realizar
una “Exposicion de vialidad, transporte y
turismo”, con el fin de complementar la labor
del Congreso. En este caso el compromiso
del Gobierno nacional para la celebracion del
Congreso Panamericano de Vialidad fue mayor
que el mantenido en relacion con otros eventos
previos, porque mas alld de sus finalidades

Fragmento del mural Carretera Panameri-
cana de Alfredo Guido (1942). Sede central
del ACA. OCCOVI.

practicas -tales como fomentar el desarrollo
de la vialidad en general, recopilar y difundir las
documentaciones y elementos sobre la mismay
presentar proyectos y proposiciones tendientes
a beneficiar las carreteras americanas-,
reconocia que este tipo de actividades habian
de influir indudablemente en forma auspiciosa
sobre las relaciones internacionales de “ambas
Ameéricas”.

En 1929 se realizo el Segundo Congreso
Panamericano de Carreteras en Rio de Janeiro

en el que participé una delegacién en la que
fueron representantes del poder ejecutivo y
legislativo nacional (en un contexto en el que
se estaba clamando por la sancién de una ley
nacional de vialidad).

UnavezsancionadalalLey Nacional de Vialidad
y creado su organismo ejecutor, esta tendencia
creciente de apoyo estatal a las instancias de
debate de vialidad se consolido, siendo la DNV
la que estuvo cargo de la organizacion de los
congresos de vialidad en el ambito local y de las

comitivas representativas en los del exterior.

En 1937 se realiz6 el Tercer Congreso
Argentino de Vialidad (el primero después de
la creacion de la DNV) que fue presidido por
Justiniano Allende Posse en tanto presidente
de la DNV y cont6 con la participacion de
delegaciones y técnicos oficiales de paises
sudamericanos. En este contexto se firmoé un
convenio preliminar para acordar un sistema
uniforme de senalamiento de los caminos para
todos los paises de América donde participaron
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Uruguay. Ademas, en el marco del congreso se  4). Finalmente ese mismo afo, tras la sancion

realizé una “gran caravana automovilistica” para  de la nueva Ley de vialidad (Lay N°12.625 -
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inaugurar un tramo afirmado de 800 kilometros
de la ruta Panamericana por Bolivia (tramo
Buenos Aires-Cordoba).

reforma de la Ley N°11.658) se incluyo en la red
nacional a los caminos internacionales, politica
que jerarquizaba a las acciones locales para

la realizacion del Sistema Panamericano de
Ese mismo ano se inauguraron los monolitos  Carreteras.
fundamentales del puente internacional entre
Pasos de los Libres en la provincia de Corrientes
con la ciudad brasilena de Uruguayana, una obra
fundamental también para la materializacion del
Sistema de Carreteras Panamericanas.

En 1939 el Tercer Congreso Panamericano se
realizd en Santiago de Chile y se determino el
trazado basico de la carretera Panamericana.
Cada pais debia senalar los caminos que la
integrarian estableciendo indicadores en los
mismos y auspiciar los raids turisticos que los
recorrerian. Ademas se designoé a Buenos Aires
como sede del Comité Central de la Asociacion
Permanente de los Congresos Panamericanos
de Carreteras y se establecié la necesidad de
unificar la circulacion por la derecha de los 22
paises miembros de la asociacion -Argentina
junto a Uruguay y Paraguay se comprometieron
a cambiar el sentido de la circulacion (accion
que realizaron durante el primer lustro de la

Puente Internacional entre Corrientes y Brasil. Portada de

Mapa de la Carretera Panamericana.
la Revista Caminos N°62 Septiembre - Octubre, 1945.

Publicaciones técnicas, 1939.

22.



La vialidad
en debate_

En 1915, el diputado Julio C.
Borda de la provincia de Cérdoba
presentaba la primeramociénenla
Camara de Diputados proponiendo
un Plan General de Vialidad. La
necesidad de caminos seguros
para los automotores era una
demanda que se hacia escuchar a
través de la prensa. Enlas créonicas
periodisticas, se sefalaban las
malas condiciones de los caminos
y calles -desnivel en suelo, zanjas
y pozos, la falta de iluminacion,
entre otros aspectos- como parte
de las causas de los accidentes
automovilisticos, a la vez que se
celebraban las inauguraciones
de obras que mejoraban las
condiciones de transito (Caras
Caretas, 13/12/1924 p.69; Caras
Caretas, 9/04/1910 p.67).

\

El  crecimiento exponencial
del parque automotor durante la
década de 1920 se contraponia
con un panorama muy distinto
en cuanto a los caminos, como
ya se ha senalado: en 1931, el pais
solo contaba con 2.000 km de
carreteras de transito permanente.
Las acciones para poner a la
vialidad dentro de las prioridades
de la agenda publica comenzaron
amultiplicarse en los afios de 1920,
pero quienes tomaban la iniciativa
seguian siendo las organizaciones
vinculadas con el transporte,
la produccién o el consumo
automotor.

La realizacion en el pais del
Primer Congreso Nacional de
Vialidad(1922)y el Primer Congreso
Panamericano de Carreteras (1925)

avana primer Congreso Panamericano de
rreteras, 1925. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.
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CAMINDOS

-actividades coordinadas por las
asociaciones automovilisticas y
gue contaronconunaparticipacion,
aungue menor, de las instituciones
estatales referentes en la materia-
fue otra de las acciones que
promovieron la sancién de una Ley
Nacional de Vialidad. Como parte
de los compromisos asumidos
por parte del Gobierno nacional
tras la celebracion del Congreso
Panamericano de Vialidad, en
diciembre de 1925, el presidente
Marcelo T. de Alvear y su ministro
de Obras Publicas Roberto M. Ortiz
presentaron al Congreso Nacional
el primer proyecto de ley vial por
parte del Gobierno, el cual nunca
llego adiscutirse. No obstante, esta
propuesta establecio la relevancia
de lavialidad para el desarrollo de la

actividad econdmica, cuestién que
estuvo presente en los sucesivos
proyectos: “... una ley que abrevie
la distancia, suprima el aislamiento,
intensifique la produccion agricola,
facilite el intercambio, abarate el
transporte y estimule todas las
actividades creadoras de bienestar
y de riqueza (CDN-DS, 9/12/1925)".

El Congreso Nacional fue el
ambito donde se institucionalizo la
necesidad de construir una red de
caminos acorde a las demandas de
los automotores. La mayoria de las
mociones paraque se tratase enlas
camaras la cuestion vial provenian
desde las organizaciones de la
sociedad civil -encabezadas por
el TCA y el ACA, a las se sumaban
las asociaciones de importadores
de autos y autopartes y de

\

profesionales-. En estos términos,
el gobierno y los partidos politicos
se enfrentaron a una sociedad
en la que intervenian multiples
perspectivas y posiciones para la
sancién de una legislacion acorde.
Las asociaciones de la sociedad
civil se fortalecieron disputando
el favor de la opinién publica y
formaron parte de la decisién
politica estatal.

En 1927 nuevamente el Poder
Ejecutivo se presentd ante las
Camaras a fin de reproducir el
proyecto de 1925, pero sin tener
demasiada suerte. Entre 1928 vy
1932, se multiplicaron proyectos
y mociones para que se tratara
la cuestién de la vialidad en el
Congreso.

b
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Listado y cronologia de los proyectos de ley
para la sancién de la Ley Nacional de Vialidad'

Fecha

25/08/1915
09/12/1925

16/07/1926

28/09/1926

15/06/1927

02/07/1928

19/07/1928

05/07/1929

22/08/1929

15/01/1930

Proyecto/ Propuesta

Plan General de Vialidad. Proyecto de ley del diputado J. C. Borda.

Ley de Vialidad. Proyecto del PE.

Ley Nacional de Caminos. Proyecto de ley del diputado Leopoldo Bard
(Capital Federal - UCR). Pasa a la Comisién de Comunicaciony Transporte.

Caminos de acceso a la Capital Federal: construccién de cinco carreteras
radiales pavimentadas. Proyecto de ley del diputado M. J. Barbich
(Buenos Aires - UCR). A la Comision de Transporte.

Ley de Vialidad. Mensaje del PE que reproduce el proyecto de una Ley de Viali-
dad de 1925.

Ley Nacional de Vialidad. Proyecto de ley del diputado Leopoldo Bard
(Capital Federal - UCR).

Caminos de acceso a la Capital Federal: construccion de cinco carreteras ra-
diales pavimentadas. Proyecto de ley del diputado M. J. Barbich (Buenos Aires
- UCR). Reproduccion del proyecto de 1926.

Ley Nacional de Vialidad. Mensaje del PE que reproduce el proyecto de 1925. El
diputado J. U. Aguirre (Santa Fe - UCR Unificada) reproduce el despacho de la
Comisién de Transporte

Ley Nacional de Vialidad. Proyecto del diputado Alfredo I. Spinetto (Capital
Federal - Partido Socialista).

Propuesta de construccion de una red de caminos especiales para el trafico
exclusivo de vehiculos automotores y creacion de la DNV. Proyecto de ley del
diputado Carlos J. Rodriguez (Cordoba - UCR).

'.Téngase en cuenta que las mociones son pedidos para tratar los proyectos y que no todos los proyectos tuvieron
tratamiento en el recinto. Ademds, se debe aclarar que el Congreso de la Nacién, entre 1930 y 1932, fue clausurado

por el golpe de Estado de Uriburu. | Fuente: Elaboracién propia con datos de CON-DS y CSN-DS 1915 a 1932

Fecha

15/01/1830

08/06/1932

13/06/1932

15/06/1932
18/07/1932
17/08/1932

14/09/1932

26 al 29/09/1932

29y 30/09/1932

30/09/1932

Proyecto/ Propuesta
Ley de Vialidad Nacional. Proyecto de resolucion del sefor diputado Alfredo
L. Spinetto (Capital Federal - Partido Socialista). Discusion y rechazo.

Ley General de Vialidad. Proyecto de ley del diputado Alfredo L. Spinetto
(Capital Federal - Partido Socialista Independiente). Reproduce el proyecto
presentado en 1929.

Ley General de Vialidad. Proyecto de ley del diputado Carlos Moret
(Capital Federal - Partido Socialista) y otros.

Mensaje y proyecto de Ley General de Vialidad del PE. Proyecto de creacion
del DNV del diputado Manuel Alvarado (Salta - Partido Union Provincial).

Proyecto de Ley General de Vialidad del diputado Carlos A. Pueyrredén
(Buenos Aires - Partido Demédcrata Nacional).

Observaciones a Ley de Vialidad de parte del PE de la Provincia de Cérdoba.

Ley General de Vialidad. Despacho de la Comisién de Transporte. Mocion de
preferencia del diputado Nicanor Costa Méndez (Cordoba - Partido Demaocrata).

Se aprueba en general y en particular la Ley General de Vialidad en la CaAmara
de Diputados.

Se aprueba en general y en particular la Ley General de Vialidad en la CAmara
de Senadores.

Se aprueban las modificaciones introducidas por el Senado. Se sanciona la
Ley de Vialidad Nacional n.° 11.658.

25.
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En estos estuvieron presentes
las posturas de diputados de las
diferentes provincias y también
los aportes de las organizaciones
civiles.

Particularmente, la propuesta
presentada por el TCA cobré
presencia en el recinto ya que
algunos  diputados  actuaron
como sus voceros, contando con
asesores técnicos del Club para
presentaryjustificarlos proyectos.
Estos asesores enriquecieron los
discursos politicos, otorgandoles
una legitimidad construida sobre la
base de un conocimiento técnico.
Tal fue el caso de los ingenieros
del TCA Roberto Kurtz y Lucas
A. Barrionuevo, que asesoraron
al diputado de la Capital Federal
Alfredo L. Spinetto (Partido

\

Socialista)yal diputado de Cordoba
Juan. C. Rodriguez (Union Civica
Radical) en la presentacion de sus
proyectos. Este cruce representa
el avance de las burocracias
técnicas dentro del Estado -en
este caso particular, dentro del
MOP y, mas adelante, en la futura
DNV-, asentado en la formacion y
conocimientos especificos de sus
cuadros -idioma que compartian
con las asociaciones-, a la vez que
también el conocimiento técnico
se constituye en una fuente de
legitimacion que avanzaba en
el ambito por excelencia de la

politica.?
Los proyectos invocaban
frecuentemente experiencias

viales extranjeras. Estos hombres
delapoliticarecurrieronaellaspara

2 Como sefiala Anahi Ballent en 193], luego del restablecimiento democrdtico institucio-
nal, cobrard fuerza la articulacion entre un nuevo tipo de concepcion estatal, basado en
el prestigio del técnico y la toma de decisiones politicas. La DNV fue una de las nuevas
reparticiones estatales en donde cristalizaron estas ideas.

Ruta italiana N°12 de Verona a Confine di
Trento. Revista Caminos N°1 Marzo, 1934.

Parkway norteamericano. Revista Caminos
N°33 Septiembre - Octubre, 1939

\

argumentar sus tomas de posicion
en cuanto a qué tipo de proyecto
vial se debia llevar adelante. En
este punto, parecia haber un
consenso general a favor de
tomar el modelo norteamericano
para reflexionar sobre los
distintos aspectos involucrados
en la legislacién vial. Estudiar las
diferentes clases de caminos,
mirar la forma de organizacion
de la agencia gubernamental
encargada de la vialidad, comparar
la legislacién y observar cémo la
construccion de vias férreas se
relegaba a un segundo término
para ser substituida por las
extensas carreteras era parte de
la informacion que se manejaba
a la hora de esgrimir argumentos
a favor de la ley. Esto no significo




Puente en autobahn alemana. Boletin del Ministerio
de Obras-Rublicas, Septiembre 1939
= L e ]
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gue experiencias de otros paises
fueran ignoradas, tal como
sucedi6 con los programas
implementados en Italia, en
Alemania y en Canada, entre
otros ejemplos. Para los afos
de entreguerras, la primacia
de la vialidad norteamericana
era una realidad representada
en la cantidad de kilémetros de
carreteras afirmadas en relacion
con su territorioy enla proporcion
de automotores por habitantes
(Cuadro n.°1). Su experiencia daba
cuenta del progreso que generaba

.
AT
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el desarrollo de caminos aptos
para automoviles, acortando los
tiempos de trasladosy circulacion
entre los distintos puntos del pais.
El desarrollo de una politica vial se
asociaba con achicamiento de las
distancias como consecuencia
de mejorar condiciones de circu-
lacién: seguridad mas velocidad.
Todas estas cuestiones cobraban
mayor relevancia cuando la
Argentina tenia similitudes en
términos territoriales con Estados
Unidos y Canada, cosa que no
ocurria con los paises europeos.

Cuadron®1:

Longitud de km de carreteras afirmadas,

cantidad de automotores, superficie y poblacion

Km de SR Prepoecitn de Proparcitn do
Falses CarTETaras ":I':'d'"' - Superficie kiml | Poblacion | habitantes por | canneless por

afirmadas SN0 sutometores (%) | sutomeotores|%)
Estados | gypeos | 26523770 | 7%e3ez  |woooooon| 452 3,68
Ly 286,342 | 1524338 | 230816 44,375,000 29,1 18,92
Bretana D : ‘
Francia 826.250 1.459,658 550,386 40.920.000 2803 42,84
Canada 129.521 1.224.166 8.659.83Z |9.658.000 7.89 10,68
Alemania | 348722 679,300 472033 63.791.000 93.85 5134
Australia | JI5000 B6T.020 04065  |e336TT 8 6,17
Argentina | 4.420 420 820 2867350 | NM.000.000 26,14 105

Fuente: Elaboracion propia con datos de CDN-DS, 06/07/1932, 645-49
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Autostrasse alemana. Revista Caminos N°33
Septiembre - Octubre, 1939.

\

En cuanto a la forma de
organizacion que debia adquirir
la agencia encargada de llevar
adelante la politica caminera,
la propuesta italiana era la mas
aceptada: la agencia de vialidad
debia tener una autonomia
absoluta, es decir, se privilegiaba
la estabilidad de los miembros y
la permanencia de los ingenieros,
en tanto técnicos, para dar
continuidad a las obras mas alla
de los vaivenes politicos. La
experiencia de Canadatambién fue
tenida en cuenta, particularmente
en la propuesta de aplicar un
impuesto a la nafta como forma
de financiamiento de los caminos
y en la manera de realizar las
expropiaciones y valorizar los
terrenos cercanos a las nuevas

carreteras. Finalmente, en el
debate, también se apelé como
antecedente a la legislacion vial
que se aplicé en Nueva Zelanda
para el desarrollo de su politica
caminera.

La discusién en las camaras
se centro en las dificultades que
generaba la ausencia de politicas
vialesaescalanacional. Eldiputado
radical Carlos J. Rodriguez, al
defender un proyecto que proponia
la construccion de “caminos
especiales para automoviles y
camiones”,  sentenciaba  que,
mientras los fabricantes del
automovil se empenaban en
perfeccionar el vehiculo y su
motor para que se adaptara a los
peores caminos, los gobiernos se
habian preocupado muy poco por
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Arteria de circunvalacion de Berlin.
Revista Caminos N°37 Noviembre -
Diciembre, 1940.

mejorarlos. Evocando al urbanista
aleman Martin Wagner, sostenia que
“es norma fundamental de la vialidad
[...] combinar adecuadamente esos
tres factores: el vehiculo, el motor
y la via. En este argumento, el
automovil necesitaba su propia via,
singularidad que elevaba los costos
en la construccion. La concesion a
empresas privadas fue la solucion
que se eligio para la realizacion de
este tipo de obras tanto en Estados
Unidos como en ltalia. Este dltimo
pais implementd las autoestrade,
carreteras construidas para la
circulacion de  “autovehiculos”,
a través de la concesién a una
sociedad anonima denominada
Autostrade en 1922. Este fue el
principio que adopté el Estado
italiano para que se comenzaran

\

a construir. En sintesis, para el
diputado, el gasto mas alto en la
construccion de caminos en el largo
plazo generaria un automovilismo
mas barato (CDN-DS, 15/01/1930, pp.
601-602).

En rigor, y a pesar de que la
construccion de la politica publica
vial nacional tuvo en cuenta la
multiplicidad  de  experiencias
similares en otros paises, el
proyecto oficial apunto, en un
primer momento, a responder a
las necesidades basicas de un
pais agroexportador (Figura n.° 1):
conectar las areas productivas,
los centros urbanos y los puertos;
construir una red de caminos de
bajo costo que abarcase la mayor
parte de un territorio extenso y
heterogéneo.

\
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Figuran.®1:
llustracion de la DNV sobre el trazado de rutas y caminos en la regién
Pampeana de Argentina en los anos treinta. “A vuelo de pdjaro”

Enlaimagen se representa el trazado de rutas y caminos de la regién Pampeana que
confluyen en el puerto de Buenos Aires. Memoria DNV, 1934.

Esdecir, eraun proyecto contrario
a la idea que representaba la
autoestrada italiana.

La sancion de la Ley Nacional
de Vialidad fue producto de una
décadadediscusiones, propuestas
y proyectos, a la vez que marco
el comienzo de una politica vial
nacional. Parte de esas politicas
comenzaron cuando se cred, bajo
el gobierno de facto del general
José Feélix Uriburu (1930-1932), por
decreto presidencial, la Direccion
General de Vialidad (DGV). El
proyecto de ley que finalmente
transformé a este organismo en
la DNV incluy6 varios articulos del
mencionado decreto. Desde la
prensa, se senalaba que parte de la
funcion de la DGV fue “preparar la

organizacion indispensable para la
nueva ley” (La Nacion, 14/03/1932).
Pero fue a partir de su sancién
que se le concedio la autonomia a
la institucion; se determiné que el
Fondo Nacional de Vialidad (FNV),
en la parte substancial, se formaria
con el producto del impuesto a la
naftay se establecieron los marcos
normativos para la coordinacion
de las funciones entre la Nacion y
las provincias, entre otras tantas
disposiciones.




LaDNV: una
reparticion modelo
del Estado nacional_

El 1° de enero de 1933 el primer
directorio de la DNV se hizo cargo de
sus funciones. Estaba conformado
por siete miembros nombrados por
el Poder Ejecutivo con acuerdo del
Senado.Unpresidenteyseisvocales,
de los cuales uno se desempenaba
como vicepresidente (Ley 11.658 -
Vialidad Nacional, 1932). Desde sus
inicios, la DNV se conform6 como
una reparticién del Estado nacional
que aglutind ensu 6rgano ejecutivoa
los multiples sectores involucrados
con la vialidad, pues representantes
regionales y sectoriales formaban
parte de su directorio. En efecto,
se constituyé como una reparticion
“modelo” de eficiencia en la gestion
estatal y construy6 una nueva
imagen de progreso asociada a la
carretera y el automovil. Garantizar

Parte de las oficinas de la Secretaria
General. Memoria DNV, 1933.
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su financiamiento con lo que se
consideraba el circulo virtuoso de
la “buena vialidad” formaba parte de
la l6gica de una reparticion definida
como autarquica. La autarquia
aseqguraba la operatividad de
funcionamiento de la reparticion:
realizar caminos con los recursos
generados por su propia gestion
y, de esta forma, administrarse
a si misma. La DNV compartio
esta caracteristica con otras
reparticiones del MOP vy, por lo
tanto, puede ser interpretada como
parte de un proceso mas amplio
de transformacion de las formas
organizacionales del Estado, como
de la gestion técnica y economica
de dependencias prestadoras de
servicios publicos y generadoras de
sus propios fondos.

\



Dentro del MOP, existian con
anterioridad dos reparticiones
auténomas: la  Administracion
General de Ferrocarriles del Estado
(AGFE) y Obras Sanitarias de la
Nacion (OSN). Como han estudiado
Salerno y Regalsky, la primera fue
creada en 1909 y gestionaba la
red ferroviaria estatal, mientras
que la segunda estuvo a cargo de
las obras de infraestructura para
el abastecimiento del agua y el
saneamiento en todo el territorio
nacional cuando se conformo
como empresa publica nacional
en 1912. La DNV, al igual que
OSN, tenia injerencia en todo el
territorio nacional, pero, a la hora
de implementar los mecanismos
de recaudacion y funcionamiento,
los directivos de la DNV eligieron

\

el modelo norteamericano como
inspiracion. La técnica vial se
diferenciaba de la gestion vy
saneamiento del agua y la AGFE
tenia otro tipo de funciones debido
a que gran parte de las lineas
de ferrocarril estaba en manos
de empresas privadas. En este
ultimo caso, la AGFE gestionaba
y administraba sus lineas y
concesionaba y regulaba las que
estaban en manos de capitales
privados.

e
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1.Logo Obras Sanitarias de la Nacion

2.Palacio de las Aguas Corrientes.
AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.

3.Edificio para la Administracion
General de Ferrocarriles del Estado.
Nuestra Arquitectura N°94,

Mayo 1937.



La légica del directorio: una
experiencia acotada, pero con
impronta

La DNV se constituyé en una
reparticion del Estado nacional
de planificacién centralizada,
aunque con divisiones operativas
regionales en todo el pais,
coordinadas con las direcciones de
vialidad provinciales. Estructura
que le daba una presencia
extendida en todo el territorio a
través de sus cuerpos técnicos
y sus obras: las rutas nacionales
se diferenciaban, a la vez que
debian articularse, con las rutas
provinciales y los caminos locales.
El directorio fue reflejo de esta
presencia territorial y funcional
a través de sus miembros, que
incluia a los diferentes sectores -

publicos y privados- involucrados
con la vialidad. El presidente
y dos vocales integrantes de
los equipos técnicos de la DNV
representaban a las regiones
centro, norte, sur y litoral del pais
y el cuarto miembro estatal era
nombrado por el Ejército y ejercia
el cargo de vicepresidente. Los
tres miembros restantes debian
representar al sector privado: uno,
a las asociaciones de agricultores
y ganaderos a cargo de la Sociedad
Rural Argentina; el segundo, a
las empresas de transportes
ejercido por una persona vinculada
a los ferrocarriles y el tercero,
a las instituciones vinculadas
al automovilismo, turismo e
importadores de autos ejercido
por un miembro del ACA (Ley

4

Organigrama de la Direccion Nacional
de Vialidad. Memoria DNV, 1933.
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11.658 - Vialidad Nacional, 1932;
Memoria DNV, 1933 y 1934). En
rigor, la representacion funcional
aparecia como garantia de la
implementacién  de  criterios
técnicos en el desarrollo de
sus politicas, mientras que las
representaciones regionales
reforzaban el anhelo de Ia
integracion territorial.

Los directores realizaban
giras por el interior del pais para
conocer el estado de las obrasy las
particularidades de los caminos.
En algunos casos, se trataba de
comisiones en las que participaban
varios miembros del directorio en
donde inspeccionaban un grupo
de rutas de una region o una
obra de gran envergadura -como
una conexion internacional- vy
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1.Ruta de Carlos Paz a Villa Dolores,
Cérdoba. Memoria DNV, 1935.

2. Pavimento de la Av. Uriburu en San
Rafael, Mendoza. Memoria DNV, 1935.
3. Camino Internacional a Bahia Lopez
al margen del Lago Moreno, Rio Negro.
Memoria DNV, 1935.

se estudiaban en el terreno las
funciones y el impacto de estas.
Este tipo de actividades se
desarrollaban a lo largo de un mes,
donde los directores trabajaban a
la par con las autoridades locales.
Paralelamente, estaban las giras
individuales de los directores que
viajaban con funcionarios de la
DNV para inspeccionar obras o
estudiar zonas para proyectos
futuros. De esta forma, las giras se
convirtieron en una practica en la
que los directores no solo debian
recorrer el territorio y conocer los
aspectos técnicos y economicos
de las obras en curso, sino que,
ademas, apuntaban a fortalecer
los vinculos con las autoridades de
cada region, provincia o municipio
visitado.

Las impresiones de los
miembros del directorio durante
las giras eran muy variadas y en
sus relatos daban cuenta de las
particularidades de cada regidn
como por ejemplo cuando Allede
Posse recorrio 900 kilometros de
caminos en la provincia de Entre
Rios reconociendo que en las
obras realizadas en la region del
Litoral “las obras de arte” eran de
una necesidad primordial por la
“extraordinaria abundancia de los
cursos de agua”’. De esta forma se
pudo registrar de primera mano y
por las mismas autoridades que
el antiguo puente Pellegrini sobre
el rio Gualeguay y el cruce del
arroyo Pirucho Verne eran obras
reclamadas con urgencia por la
poblacién local. La gira por Rio

Negro y Neuguén que realizo junto
a otro miembro del directorio,
ingeniero Carlos German Frers
comenzd en Villa Regina (Alto
Valle de Rio Negro), localidad
a la que llegaron en ferrocarril.
Desde alli partieron en automovil
y recorrieron un tramo de la ruta
22. El trayecto incluy6 Cipolleti,
Zapala, Las Lajas, Aluminé, Junin
de los Andes, San Martin de los
Andes, Correntoso y Traful hasta el
destino final que era San Carlos de
Bariloche. Del contacto directo con
los pobladores de la regién y sus
necesidades registraron el interés
que generaba la obra realizada
por DNV en aquellos lugares de la
Patagonia “tan escasos en buenas
y cédmodas vias de comunicacion”.
En estos términos el interés de la

DNV fue “llevar los beneficios de
una eficaz politica caminera” que
se ajustase a las necesidades de
esa "“hermosa y rica zona" del pais.
(Memoria DNV, 1935)

Desde el punto de Vvista
organizativo, cuando el primer
directorio entr6 en funciones,

=
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busc6 construir una unidad de
accién en las tareas entre las
oficinas seccionales y la casa
central. A poco mas de un ano de
su creacioén, se destacaba cuanto
se habia innovado al interior de
la DNV en su funcionamiento, asi
como también en las cuestiones
técnicas, legales y de control
de obras. Nuevos métodos de
trabajo, cumplimiento estricto de
las horas de oficina, exdmenes
de competencia a los empleados
y simplificacién en los tramites
eran parte de los cambios
implementados que la convertian
en una reparticién modelo. A ello
se le sumaba el otorgamiento de
mayor autonomia a las distintas
divisiones que integraban la
reparticion.

Ese anhelo de accion conjunta
entre las diferentes sedes,
seccionales y oficinas a lo largo
y ancho del pais tuvo algunos
matices debido a la extensién y
heterogeneidad caracteristico del
territorio argentino. Por ejemplo,
la necesidad de sancionar una ley
de transito de caracter general -
problematica que se desarrollara
en el Capitulo 4-, a fin de ordenar
la circulacién de los vehiculos
en todas las rutas y caminos
nacionales y organizar un registro
unico de patentes para subsanar
los conflictos provocados entre los
automovilistas por la diversidad de
entes que las otorgaban.

La multiplicidad de necesidades
que se presentaban, asi como
también los diferentes intereses

que se ponian en juego implicaron
otro tipo de acciones que fueron
resueltas por el poder politico,
entendido en términos amplios,
que tuvo la DNV, encarnado en
su directorio. Entre 1933 y 1943,
la direccién de la DNV funcioné
como un organo colegiado,
como ya se ha mencionado,
integrado  por representantes
de multiples intereses. Esta
particularidad, que dur6 solamente
una década, lo legitimaba en sus
acciones al facilitar su accionar
en los diferentes frentes que
intervenia. Desde el punto de vista
organizativo, cuando el primer
directorio entr6 en funciones,
busc6 construir una unidad de
accién en las tareas entre las
oficinas seccionales y la casa

central. A poco mas de un ano de
su creacién, se destacaba cuanto
se habia innovado al interior de
la DNV en su funcionamiento, asi
como también en las cuestiones
técnicas, legales y de control
de obras. Nuevos métodos de
trabajo, cumplimiento estricto de
las horas de oficina, examenes
de competencia a los empleados
y simplificacion en los tramites
eran parte de los cambios
implementados que la convertian
en una reparticién modelo. A ello
se le sumaba el otorgamiento de
mayor autonomia a las distintas
divisiones que integraban la
reparticion.

Ademas, su primer presidente
(1933-1938), el ingeniero
Justiniano Allende Posse, era

una personalidad reconocida y
respetada desde el punto de vista
técnico, que representaba la nueva
concepcién de la accion estatal.
Allende Posse fue ingeniero civil
y empresario del cemento, a la vez
que una figura ligada a la politica.
Ejercio diversos cargos publicos
a escala provincial y fue parte del
circulo mas estrecho vinculado
al presidente Justo. Como sefala
Anahi Ballent, el experto y el
politico se encarnaban en una
misma persona. Sin embargo,
fue mas la impronta del técnico,
representada en la figura del
ingeniero, la que construy6 la
imagen de racionalidad, eficiencia
y buena administracién que
encarno la DNV durante su primera
década de funcionamiento y que



dejo una huella que perduré a lo
largo del tiempo mas alla de los
vaivenes politicos y econémicos.

La Administracién General de
Vialidad Nacional: los afios peronistas

Tras el golpe de Estado de 1943,
hubo una reorganizacion de la
reparticion que se afianzo bajo los
gobiernos peronistas (1946-1955).
A los problemas de financiamiento
de las obras primero y las
limitaciones que presentaba el
mercado  internacional como
consecuenciadelaSegundaGuerra
Mundial -escasez de materiales e
insumos y suba de precios-, se le
sumo el cambio de prioridades en
las politicas publicas. La relevancia
que adquirié la politica de vivienda,
porunlado,ylaaviacion, porelotro,

\

le sacaron el protagonismo que
tuvo la vialidad durante el periodo
previo. La desaceleracion en la
realizacion de obras viales también
seexplicaencontraposiciénalgran
desarrollo que tuvo en la década de
1930 la red caminera. Entre 1932 y
1943, lared de caminos se extendio
de 2.000 km a 57.671 km -de los
cuales 22.171 km eran caminos de
transito permanente y los 35.500
km restantes, de transito no
permanente-.

Entre 1943 y 1955, la DNV paso
a denominarse Administracion
General de Vialidad Nacional
(AGVN). La nueva estructura de
la reparticion implicd, en primer
lugar, la disolucion del directorio.
Por medio del Decreto n.° 2.743
(14-7-1943) se lo remplazé por

un Consejo de Administracion
integrado por el administrador
general, el ingeniero jefe, el
inspector general y el contador
general. Se pasaba de siete
directores a cuatro funcionarios
con funciones ejecutivas. Los
problemas de financiamiento
que arrastraba desde 1939,
profundizados porlasrestricciones
que generaba el conflicto bélico,
llevaron a la reestructuracion
del organismo con el objetivo de
“dotarlo de elasticidad, amplitud
y eficacia imprescindibles para
afrontar la vastisima tarea que el
futuro tenia reservado” (Memoria
DNV, 1944-1945).

En cuanto al
de la reparticion,
reorganizacién que

funcionamiento
hubo una
apuntd a

reagrupar las actividades entre
las generales de una reparticion
del Estado y las que se referian
a sus areas especificas de
incumbencia. Un cambio que se
ajusté a las transformaciones
socioecondémicas que llevaron
adelante los gobiernos peronistas
fue que los miembros del directorio
que representaban a los intereses
privados afines con vialidad
dejaron de estar representados
en los o6rganos decisorios.
Sin embargo, el ACA -como
representante de las instituciones
vinculadas al  automovilismo,
turismo e importadores de autos
y/o autopartes- se reacomodo a
las nuevas circunstancias en parte
por la preexistencia del vinculo
que establecié desde 1936 con YPF
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como proveedora de combustible
y que, con el correr de los afos,
amplio a otros servicios asociados
a la vialidad y al fomento del
turismo -temas que se abordaran
en el Capitulo 5-. Las politicas del
bienestar incluyeron el turismo
social, asi como también se
apuntd a producir automotores
nacionales para fomentary ampliar
la demanday la accesibilidad®.

A la vez, en este proceso la
reparticion perdié la autarquia
establecida por la Ley Nacional
de Vialidad tras el decreto del
Poder Ejecutivo de 1946 que
la reducia a varios organismos
estatales. Las demandas sobre
el restablecimiento fueron
expresadas por la Asociacion de
los Empresarios del Transporte y

los editores de la revista Caminos,
entre otros sectores vinculados a
la vialidad.

Finalmente, en relacion con la
reorganizacion de la reparticion,
se implementaron politicas que
ampliaron los derechos de los
trabajadores viales durante este
periodo. Se puso en marchaun plan
de viviendas para los camineros
ya que el personal encargado del
servicio de conservacion de rutas
se encontraba, muchas veces,
ubicado en lugares alejados de los
centros poblados. Por lo cual, se
apuntaba a proveer de viviendas a
esos trabajadores y sus familias.
Dentro de la reparticion, como
parte de los festejos del Dia del
Camino el 5 de octubre de 1945,
se inauguro6 en la Divisién Equipo

3 Mencionar la produccién automotriz nacional: Rastrojero y Justicialista.
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Relacién YPF con la AVGN. Caras y
Caretas, 5 de Junio de 1937, pag. 38.

y Almacenes una sala de primeros
auxilios con asistencia médica
para todos los empleados vy
operarios y, ademas, se doto de
botiquines a todas las comisiones
que prestaban servicios en el
interior del pais. En cuanto alo que
se denominé como politicas de
“Accion Social”, la AGVN mejoré los
sueldos a los empleados y obreros
teniendo en cuenta la situacion
del personal y las caracteristicas
economicas y climaticas de las
distintaszonasdel pais; se clasifico
a los operarios de acuerdo con
su formacion y/o especializacion;
se comenz6 a pagar una
bonificacion familiar. Asimismo,
se incorporaron funcionarios a
la planta permanente con mas
de tres afos de antigliedad; se
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clasifico a los trabajadores segun
especialidad para que obreros y
empleados comenzaran a tener
los mismos derechos sociales
(licencias por enfermedad,
antigliedad, vacaciones pagas,
entre  otros  derechos). La
experiencia del personal, sin
importar la formacion, fue tenida
en cuenta y se establecid un
programa para que puedan elevar
iniciativas a sus jefes directos.

La construccién de una
comunidad vial dentro de Ia
reparticion se afianzé aun mas
con la ampliacion de los derechos
sociales y con la implementacion
de actividades por fuera del
trabajo. El campamento veraniego
en el balneario de Punta Lara
posibilitd que todo el personal de

la reparticion pudiese hacer uso
gratuito durante las vacaciones y
los fines de semana. De la misma
forma, se implementaron acciones
para que el personal tuviese
facilidades para acceder a una
casa propia a través de préstamos
subsidiarios a los ya otorgados por
el Banco Hipotecario Nacional,
tanto para construir, como para
adquirir o refaccionar viviendas.
Todas estas politicas se
enmarcan en la experiencia
que significaron los anos de los
gobiernos peronistas y de la
segundaposguerra, caracterizados
por una redistribucion de los
ingresos y la expansién de los
consumos. Como sefalan Juan
Carlos Torre y Elisa Pastoriza,
“esta vivencia directa y palpable

Almuerzo en los talleres Division y
Equipo Almacenes en el Dia del Camino.
AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.

en los mas diversos aspectos
de la existencia cotidiana tuvo
distintas implicancias dentro de
la poblacién”. En el caso de AGVN,
significé para los escalafones
mas bajos una ampliacion de sus
posibilidades mas alla de sus
necesidades inmediatas y, para
los otros sectores, implico mayor
estabilidad, ademas de acceder a
unadiversidad debienesyservicios
en tanto clase trabajadora.

ElFondo Nacional de Vialidad y el
circulo virtuoso de la DNV

El antecedente inmediato de las
formas de financiamiento de la
vialidad nacional fue un proyectode
ley de la Provincia de Buenos Aires,
elaborado por el MOP provincial
en 1928. La propuesta era la
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“creacion de un fondo permanente
para caminos  pavimentados
y consolidados”, cuya forma
econémica y financiera remitia
al modelo norteamericano. Este
radicaba “en el establecimiento de
unatasaindirectaapagarporquien
usa y se beneficia del camino”. Se
debia cobrar el servicio que los
caminos prestaban a los vehiculos
y el impuesto a la nafta junto con el
impuesto a la venta de automaoviles
y accesorios parecian ser los
gravamenes indicados para crear
el fondo. Esta propuesta elaborada
para la Provincia seria luego
aplicada para todo el territorio
nacional por la DNV.

La primera gestiéon, a cargo
de Allende Posse, defenderia
este modelo por ser el que se

\

ajustaba mas a las problematicas
territoriales del pais al poseer
grandes similitudes espaciales
y una organizacion politica
comparable. De esta forma,
fue justificado el rechazo de
la propuesta realizada por el
gobierno de Uriburu, previa a la
creacion de la DNV, que -siguiendo
los ejemplos europeos, mas
precisamente el italiano- proponia
la construccion de una red troncal
nacional pavimentada financiada
por el peaje.

En Europa se habla del renacimiento
del camino, gracias a la accion del auto-
movil; aqui en nuestra pampa abierta a
la voracidad del espacio y a la esperanza
promisoria del trabajo, el camino no pue-
de renacer, debe primero nacer; para ello
hay que dotarlo de su fundamental ca-

racteristica; que por él pueda transitarse
en todas las épocas del afio.*

Ajustado a la realidad local, el
proyecto oficial se abocé ala cons-
truccion de caminos de bajo costo
gue conectaran a todo el territorio
nacional con el objetivo de bajar
el valor de los fletes en el traslado
de productos exportables. Recién
cuando las consecuencias de la
crisis economica de 1930 se fue-
ron superando, se sumaron otros
objetivos como el desarrollo del
turismo con la sancién de la Ley de
Parques Nacionales en 1934.

Este giro en la actitud de los
agentes oficiales, que se mos-
traron dispuestos a financiar las
obras, también fue consecuencia
de un cambio de mentalidad de las
autoridades por la crisis econéomi-

“ “Creacion de un fondo propio para caminos pavimentados y consolidados”. Este tex-
to acompand el proyecto de ley para la creacion de un fondo para la construccion y el
mantenimiento de caminos afirmados por el gobernador de la Provincia de Buenos Aires
Valentin Vergara y su ministro de Obras Publicas Ernesto C. Boatti



ca que se estaba atravesando. Se
puso el foco en el lugar que ocupo6
la obra publica caminera como una
actividad para dinamizar la econo-
mia de principio de los anos treinta

Figura n.° 2. Esquema. Los usuarios pagan

al tener la capacidad de generar
trabajo. Pero, ademas, la cons-
truccion y la conservacion de ca-
minos implicaba ventajas de orden
comercial, mejora de los servicios
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Esquema “Los usuarios pagan la construccion

de los caminos”. Memoria DNV, 1934.

a la defensa militar -no deben ol-
vidarse los conflictos bélicos que
estaban atravesando al mundo
occidental- y el acrecentamiento
del patrimonio publico. En rigor, la
DNV buscaba enfatizar todas las
ventajas que generaba invertir en
este tipo de obra publica que, si
bien implicaba grabar la nafta, las
cubiertas y camaras, las paten-
tes de circulacion y los derechos
aduaneros a los automotores, los
combustibles y anexos -impuestos
qgue afectaban directamente a los
consumidores y usuarios de au-
tomotores-, al mismo tiempo casi
todo ese dinero invertido quedaba
en el pais. No solo se traducia en
mas caminos y mas puentes, sino
gue su construccion dinamizaba la
economia nacional.

La ilustracion elaborada por la
DNV que representa el proceso
de construccién de los caminos
daba cuenta de que los materiales
empleados eran, en su mayoria,
de origen nacional, se contrata-
ban trabajadores y se utilizaban
los ferrocarriles para trasladar los
materiales a las obras. El circulo
virtuoso de la “buena vialidad” era
entendido en ella, ademas, como
un eslabon clave para la recupera-
cién y el desarrollo de la economia
nacional.

En 1938 hubo una renovacion del
directorio en donde Allende Posse
fue reemplazado por Salvador Oria
en la presidencia. EI cambio de
gestion puso en evidencia la grave
situacién financiera de la DNV: el
déficit presupuestario, la amenaza

de la paralizacion de obrasy la sus-
pension de licitaciones tomaron
estado publico. El “circulo virtuoso”
parecia no estar funcionando. Uno
de los problemas era que a medida
que la red se ampliaba mediante la
realizacion de obras, aumentaban
los gastos de mantenimiento de
caminos. Como solucion, se mo-
difico la Ley de Vialidad (11.658) a
través de la sancion de la Ley n.°
12.625. La nueva ley aprobada en
septiembre de 1939, ademas de
aumentar levemente el impuesto
a la nafta y ajustar la recaudacion,
aprobo la creacion del “fondo mo-
vil" e incluyo en la red nacional a
los caminos internacionales y a los
caminos de los parques nacionales
y reservas.
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Puente Internacional Paso de los Libres,
1939. AGN Dpto. Doc. Fotogrdficos.
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Viajes, congresos y espacios de formacion:
la construccion de una cultura vial_

La DNV, por constituirse en una
reparticion modelo dentro de la
estructura estatal, se vio reflejada,
también, en la implementacion
de politicas de formacién de
sus cuerpos técnicos. A partir
de 1936, se realizaron viajes de
perfeccionamiento profesional
a los Estados Unidos. Este tipo
de actividades se mantuvieron a
pesar del cambio de estructura
de la reparticion tras el golpe
de Estado de 1943 y luego con
el restablecimiento del orden
democratico con los gobiernos
del general Juan Domingo
Peron. El vinculo con la vialidad
norteamericana fue muy fuerte
debido al lugar indiscutido de
Estados Unidos en materia
vial a escala mundial, siendo la

\

principal potencia en la industria
automotriz (leida en muchos casos
como parte de la real e intensa
rivalidad “interimperialista” que
existia entre Estados Unidos e
Inglaterra por cooptar el mercado
latinoamericano), a la similitud en
términos territoriales y al lugar que
tuvo como promotor de la vialidad
en el territorio latinoamericano a
través del panamericanismo.

El principal objetivo de estas
giras era la capacitaciéon y el
contacto de sus técnicos con
diferentes tipos de obras viales,
pero este tipo de practica permitio,
ademas, conocer las formas de
organizacion de la agencia federal
de carreteras de los Estados
Unidos. Las oficinas viales, tanto
en el orden federal como las

pertenecientes a cada uno de
los estados norteamericanos,
se convirtieron en modelos
para las autoridades locales. La
organizacion del Bureau of Public
Roads fue un interesante ejemplo
para los miembros jerarquicos
de la flamante dependencia.
De regreso de su gira por los
Estados Unidos, Allende Posse
destacod la “enorme eficiencia y
el alto grado de trabajo personal
de los empleados técnicos y no
técnicos” de aquel pais. Reconocia
la importancia de la colaboracion
estrecha entre los técnicos de
los distintos departamentos para
evitar la sobrecarga y duplicacion
de tareas y el malgasto de tiempo
y recursos.

En cuanto a las obras viales,

\

Allende Pose adopt6 una postura
de observador. Su interés no
estaba puesto en reproducir o
trasladar las especificaciones
viales desarrolladas en los Estados
Unidos al territorio argentino.
Estaba convencido de que cada via
en particular debia ser estudiada
y proyectada con un “criterio local
y ajustar la especificacién a la
necesidad y conveniencia de la
misma”(Allende Posse, 1936, p. 27).

El proyecto de la avenida General
Paz a cargo de la DNV es un
ejemplo de ello. En tanto avenida
de acceso y limite de la ciudad
de Buenos Aires articulé en su
disefio la funcion vial (velocidad
y seguridad) con los aspectos
estéticos (parque periurbano): el
parkways fue la mejor solucion

Maquinas trabajando en la construccion de la Av. General
Paz AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos. Buenos Aires, Argentina
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pero su diseno se ajustoalos 100 m
de ancho a diferencia de los 400 m
caracteristicos de ese tipo de vias.

Esa primera gira, desde una
perspectiva simbolica, cruzada
con cuestiones técnicas, coloco
rapidamente a los Estados Unidos
comoelejemploasequirparalograr
elbuen funcionamiento de lanueva
dependencia. Ideas, imagenes y
conceptos tanto sobre la imple-
mentacion de una racionalidad
y eficiencia cobraron relevancia
para la “buena” organizacién del
trabajo dentro de la DNV, asi como
también sobre la construccion de
caminos mas seguros y con mayor
capacidad.

La idea original sobre los viajes
al exterior para la capacitacion del
personal profesional planteada por

Allende Posse desde ladireccionde
la DNV busc6 conformar un cuerpo
de profesionales especializados y
actualizados en materia vial. Los
viajes constaban de dos partes: la
primera consistia en la asistencia
a un curso de capacitacion en
los laboratorios experimentales
del Bureau of Public Roads y la
segunda, en un curso tedrico-
practico en el que se recorrian
carreteras e inspeccionaban obras
en construccion en compania de
losingenieros locales. Asi, las giras
cumplian varias funciones.
Primero, a la capacitacion
del cuerpo técnico en forma
directa -realizando el viaje- se
sumaban de manera indirecta
los informes publicados en la
revista oficial del organismo vy



la realizacién de conferencias
y cursos de capacitacion a su
regreso. Ademas, la capacitacién
proponia impregnarse de nuevas
experiencias e ideas que luego se
ajustarian a las caracteristicas y
demandas locales.

En segundo lugar, se apuntaba
a establecer relaciones entre
reparticiones y  funcionarios.
Los meses que duraba la gira
propiciaban un ambiente
adecuado para estrechar vy
afianzar vinculos de camaraderia
profesional y construir redes de

contactos. Este tipo de encuentros
colocaba la técnica al servicio
de la construccion de lazos de
amistad que, desde la década de
1920, fueron caracteristicas de las
relaciones que se establecieron
entre los cuerpos técnicos de los
paises que integraron el proyecto
de la construccion de la carretera
Panamericana.

Tercero, el viaje brindaba un
espacio de intercambios de ideas
y publicaciones. La DNV tradujo
varias publicaciones técnicas
producidas por el Bureau of Public

Roadsy por profesionales afines.
Y cuarto, comoyase hasenalado,
la experiencia en Estados Unidos
era la oportunidad de conocer el
funcionamiento del aparato estatal
administrativo sobre el que se
desplegaba la red caminera del
pais, que era senalado como el
pioneroy lider en estos temas.
Finalmente, en el marco de
construir a la DNV como un ambito
de capacitacion y especializacion
en materia vial, durante los
gobiernos peronistas se crearon
nuevas instancias de formacion.

La AGNV cred un Curso de
Perfeccionamiento de Aprendices
de Oficios y una Escuela de
Aplicacion para el aprendizaje para
menores de entre 14 y 16 afnos.
Es decir, se amplio el espacio de
formacion para los escalafones
inferiores para crear un cuerpo
especializado en vialidad a partir
de la ensefanza de conocimientos
técnicos generales, practica de
talleres y conduccion de equipos.
Como se trataba de una escuela
técnica de nivel secundario, se
les sumaba educacion fisica,

Construccion altura Av. General Pazy
Gaona . 1940 AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.
Buenos Aires, Argentina

técnica de la seguridad industrial
y principios de higiene. En estos
términos, se consolidd como
una reparticion que apunté a
la consolidacion de cuadros
técnicos especializados en todos
sus niveles, lo cual posibilité una
articulacion entre la gestion de
politicas publicas y la formacion de
expertos.
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Curva en la Carretera central de Perd, Allende Posse, Justiniano. Publicaciones Técnicas,
DNV, vol. 24, 1936.

Crénica de un viaje por las carreteras sudamericanas_

La gira realizada en 1936 por el presidente de la
DNV ingeniero Justiniano Allende Posse junto
con los ingenieros Enrique Humet y Eduardo
Coll Benegas alos EEUU tuvo un primer trayecto
por algunos paises sudamericanos. De la ciudad
de Mendoza cruzaron a Chile por la carretera
internacional a través del tunel trasandino
realizado por el Ingeniero Teodoro Schmith,
director de Obras Publicas de Chile. Los tres
ingenieros destacaron el buen estado de las
carreteras chilenas, reconociendo el trabajo de
sus colegas por tratarse de areas de “naturaleza
dificil” y contar con un escaso presupuesto. El
recorrido por las tierras aridas de la costa del
Pacifico - desde Antofagasta hasta el puerto
de Tecopilla- lo realizaron en compania de los
directores de Obras Publicas y de Caminos de
Chile (Schmith y C. Ponce de Ledn) y técnicos
destacados de las reparticiones. En Peru
recorrieron el tramo de la carretera central
que iba de Lima hacia el este atravesando
un terreno montanoso. Para los ingenieros
argentinos la carretera se transformaba en
un ejemplo de lo que el hombre era capaz de
hacer en la montana. En los relatos sobre las
experiencias vividas en cada uno de los sitios
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visitados, quedaban asentados los vinculos de
camaraderia y, en algunos casos, de amistad
con los colegas extranjeros. Para Allende Posse
el presidente de la Sociedad de Ingenieros de
Peru era el “Talentoso Juvenal Monge”, luego se
referia a José Balta como un amigo y finalmente
reconocia la experiencia, el claro criterio y
la serenidad del Ingeniero de Minas German
Morales Macedo.

La otra parada previa al viaje a los EEUU fue la
isla de Cuba, alli recorrieron la carreta central.
Un camino nuevo de 1144 km de largo, pero sin
afluentes de transito transversal en todo su
recorrido. Como senalaba Allende Pose era
un “...un claro ejemplo de que la vialidad no
se resuelve con un camino”, se necesitaba un
sistema armonico y ordenado.

La experiencia de esta primera parte del
viaje la repitieron antes de regresar a la
Argentina. Recorrieron algunos caminos de
Brasil como los trayectos de Rio de Janeiro a
Petropolis y de Santos a San Pablo en donde
apreciaron el despliegue de la“técnica moderna
implementada” en funcion del desarrollo de

\



la ingenieria vial. Cuando llegaron a Uruguay
transitaron por la carretera de hormigon
entre Montevideo y Colonia. De esta forma
fortalecieron los vinculos con técnicos y
funcionarios de ambos paises limitrofes.
Los ingenieros Jedo Fiuza y Alvaro P. Souza,
directores de caminos del Gobierno de Brasil
y del Estado de Sao Pablo respectivamente,
fueron sus anfitriones y guias durante su paso
por el pais carioca.

Las descripciones de los informes técnicos
daban cuenta de la conformacién de esos
vinculos de camaraderia profesional y, en
algunos casos, devenidos en amistad entre
reparticiones y funcionarios de los paises
latinoamericanos. Ademas, esos recorridos
les F4 Apermitieron reconocer las dificultades
existentes en las carreteras que conformaria la
ruta Panamericana, ya que si bien se estaban
construyendo en muchos paises se trataban de
tramos acotados que conectaban dos ciudades
importantes, pero no todo el territorio, dando
cuenta de la disparidad constructiva entre los
trayectos al interior de los paises, situacion

que se trasladaba a la region. En los relatos de
Allende Posse, por lo menos en esta primera
etapa, parecia consolidarse la red de expertos
y funcionarios mas que el sistema de carreteras
Panamericana.
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Capitulo 2

Rutas y turismo_

El papel delaDNV en
el noroeste argentino

Los primeros anos de la DNV
estdnmarcadosporunviejoanhelo:
acercar los confines mas alejados
de Argentina integrandolos en un
territorio diverso. Una de aquellas
regiones alejadas del centro
economico y politico de Argentina
era el noroeste. Escasamente
integrada al modelo productivo,
operaban sobre ella distintas
miradas que tendieron a ver
en la accién vial la oportunidad
historica para el despegue de
las provincias que la componian.
El optimismo imperante en la
época consideraba que la sola
construccién de un camino
permitia que un determinado lugar
se convirtiera en turistico. Asi, la
malla vial en ciernes de ser erigida
hacia 1932 era vista como el factor

clave para que grandes corrientes
de turistas provenientes del litoral
del pais “invadieran” el norte
argentino. Dicho de otra forma, la
obra de la DNV y de las distintas
dependencias provinciales
que se crearon fue el requisito
incondicional para asegurar que
el turismo se convirtiera en el
motor del crecimiento de la region.
Ahora bien, antes de 1930 vy la
consolidacion de los viajes de larga
distanciaenauto, jcémo sellegaba
al norte y qué lugares se visitaban?

Portada Automovilismo, Abril de 1929.



iViajemos al norte!

Los enclaves turisticos del
pais, y particularmente del norte,
nacieron de la mano del ferrocarril
desde finales del siglo XIX. Esta
afirmacion puede comprobarse
con una de las primeras cronicas
aparecidas en el diario La Nacion
en los ultimos meses de 1899 y los
primeros de 1900 en torno al viaje
por las flamantes lineas férreas del
noroeste argentino. La excursion
porlas provincias de Catamarca, La
Rioja, Tucuman, Salta y Jujuy fue
realizada por el periodistayescritor
Roberto Payro, quien describio
qué lugares visitar e incluso dio
pistas de como sentirse ante la
naturaleza o los restos patrios de
la independencia. En gran medida,
sus lineas periodisticas ayudaron a
asentar la idea de que todo aquello

que se considerara turistico
(o en vias de serlo) dependia
estrechamente de que existiera un
medio de transporte relativamente
confortable que permitiera
acceder a él. Esta idea clave se
evidencio de manera excluyente
para el caso del tren, por lo menos,
desde los Ultimos anos del siglo XIX
y durante las primeras décadas del
siglo XX. Un folleto de la Division
de Turismo vy Cartografia de
Ferrocarriles del Estado de 1931
proponia como probable recorrido
tramos que incluian Retiro -
Tucuman - Termas de Rosario de
la Frontera - Salta - Tastil - Salta
-dJujuy - Tilcara - Perico - Ledesma
- Tabacal - Yacuiba - Glemes -
Tucuman - Retiro. Si observamos
este itinerario puntual, podemos

sefalar un eje vertebrador a lo
largo de las capitales provinciales:
San Miguel de Tucuman, Salta, San
Salvador de Jujuy y dos puntos
turisticos de descanso, uno
incipiente (Tilcara, en la Quebrada
de Humahuaca) y otro consagrado
(Termas de Rosario de la Frontera).
En ese sentido, el modo de viajar
definia la visita a un conjunto de
lugares y sitios que asumirian
caracteristicas especiales, histori-
cas, patrimoniales, naturales,
culturales, tradicionales. Sumado
a ello, los recorridos en ferrocarril
y las primeras vueltas o giras en
caravanas automovilisticas durante
los anos treinta en el noroeste se
asociaban al turismo patriotico.
Los gobiernos nacionalistas
apuntaron areforzar el ser nacional

\
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Publicidad Visite el Norte. Automovilismo, Julio de 1936.
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de cada ciudadano considerando
que la argentinidad descansaba
sobre los restos materiales.
Asi, el norte era testigo de un
creciente flujo de visitantes que
se preocupaban por revitalizar su
deber civicoy su pertenencia a una
comunidad imaginada a través de
la visita de monumentos y lugares
histéricos.

Pensar al turismo como una
actividad de union nacional no
excluia los beneficios econdmicos
que las provincias pensaban
obtener de un flujo creciente
de personas. Las gestiones
nacionales y provinciales desde
las primeras décadas del siglo XX
expresaron hasta el hartazgo la
posibilidad de producir riqueza por
medio del turismo. Se valieron para

ello de los ejemplos europeos enla
medida en que se universalizaron
las vacaciones pagas en el Viejo
Continente y también de los casos
nacionales mas prosperos, como
el marplatense o el cordobés. Los
ejemplos de millones de europeos
visitando la costa del Mediterraneo
o los cientos de miles que se
desplazaban a la Costa Atlantica
a inicios de 1940 motivaban a que
las provincias del norte vieran en
el turismo una veta de prosperidad
material en un contexto de dificul-
tades estructurales.

De esta manera, la tendencia a
situar a la regién como una zona
de turismo invernal se intensifico
desde finales de la década del
treinta en el marco del proceso
de expansion de las carreteras y

la creacion de nuevos circuitos de
movilidad. Las suaves temperatu-
rasjuntoconelclimasecosirvieron
de anfitriones para la visita a una
gran cantidad de lugares turisticos
en diferentes puntos geograficos.
Promocionados por las guias de
viaje, la prensa nacional y las de-
pendencias turisticas provinciales,
se comenzd a considerar que la
mejor forma de visitarlos era en
automovil.

\




1.Turistas contemplando un ejemplar de cactus en

Nonogasta, La Rioja. Riel y Fomento, Octubre de 1931.

2. Cuesta de Miranda, Catamarca. Riel y Fomento,
Octubre de 1931.

El turismo hacia el
norte en automovil_

La obra vial de la DNV aseguro
que los viajes de larga distancia
hacia el noroeste(y otras partes del
pais)fueran factibles. Antes de ello,
las excursiones formaban parte de
las habilidades de aventureros que
solian publicar sus experiencias
en tono de epopeya. Desde los
anos treinta, algunas asocia-
ciones como el ACA propiciaron
excursiones al norte auspiciando la
organizacion y la diagramacion del
viaje que solian tener gran acogida
y provocaban entusiasmo general
(Automovilismo, julio de 1937, n.°
212). Otro fenomeno que favorecid
el uso del automdévil fue la orga-
nizacion de grandes premios de
carreteras, cuyos protagonistas y
maguinas ocuparon importantes
paginas en los periédicos locales

y nacionales. De esa forma, con
fotos e ilustraciones se certificaba
que la circulacion interprovincial
por el pais -y especialmente por
el noroeste- era completamente
posible.

Estas preferencias por el uso
del automovil -entendido como
transporte privado familiar- en
vez del ferrocarril comenzaron
a ser cada vez mas resaltadas
por los articulos periodisticos
que propiciaron el turismo al
norte desde finales de la década
del treinta debido a las politicas
que estaba llevando adelante
la DNV. Viajar en auto, como
senala Anahi Ballent, permitia
crear un nuevo vinculo con las
atracciones turisticas gracias a la
libertad que facilitaba y al placer

que ocasionaba. Esta paulatina
prevalencia cultural del automovil
llevé incluso a que la revista ferro-
viaria Riel y Fomento expresara
opiniones abiertamente favorables
a las ventajas del viaje turistico
en automévil por el noroeste
argentino, aun en momentos
previos a la construccién de la red
vial nacional.

Los discursos mas nitidos en
pos de la difusién del automovil
en Argentina y la implementacion
de nuevos habitos y consumos,
politicas publicas vialesy practicas
de ocio asociadas se expresaron
en la revista Automovilismo,
organo oficial del ACA. Diferentes
publicaciones expresaron frecuen-
temente la conveniencia del uso
del automovil en los viajes de
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turismo por el noroeste argentino,
ya que daba gran libertad individual
para moverse sin horario fijo y
descansar comodamente. Desde
el automovil, las percepciones
sensoriales se modificaban y los
relatos de viaje destacaban las
diferencias de apropiacion del pai-
saje en contraposicion al viaje en
tren: ‘[...] habia pasado antes por
aquellas regiones en ferrocarril,
pero tenia una idea equivocada en
cuanto al aspecto de esas provin-
cias” (Automovilismo, noviembre
de 1939, s/p).

Por otra parte, con la cons-
truccion de la red de carreteras
se producia una situacién en la
cual el automovil se relacionaba

tariedad. Por ejemplo, a pesar
de que las companias férreas se
oponian, el trazado de algunas ru-
tas nacionales march¢ paralelo al
tendido ferroviario. No obstante la
importancia que aun tenian los FF.
CC., la tension parecia decantarse
en favor del automévil como signo
de cambio de época. Algunos fun-
cionarios nacionales expresaban
abiertamente que hacer turismo
en las provincias del norte era
mas factible en automovil que en
tren. El ministro de Obras Publicas
Salvador Oria comentaba: “No des-
carto el FF. CC.[...], pero creo que
en materia de turismo el automotor
es preferible, porque le da al viajero
una facilidad de desplazamiento

. i, ‘m n
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El turismo al norte del pais.
Automovilismo, Mayo de 1941

con el ferrocarril mas en clave
de rivalidad que de complemen-

que aumenta los atractivos y pone
mas a su alcance la belleza del




paisaje” (Automovilismo, mayo de
1941, s/p). Esta ultima afirmacion,
realizada a principios del cuarenta,
es decir, en momentos en que
gran parte de la red vial nacional
ya estaba construida -aunque se
tratasen de caminos afirmados en
gran parte de los casos-, coincidia
plenamente con la linea propuesta
por el presidente de la DNV, Justi-
niano Allende Posse.

Enunagirapor el norte del pais, a
menos de un afo de sancionada la
Ley Nacional de Vialidad, advertia
que la importancia de los caminos
en la region era un requisito
crucial para ubicarla como polo de
atraccion turistico nacional.

La DNV estaba llamada a
satisfacer las expectativas
depositadas en la construccion de

\

una vasta red vial que incluyera al
noroeste del pais: abaratamiento
de los costos de fletes para la
economia regional y nacional
(conexion con Bolivia), crecimiento
de la actividad turistica, posibilidad
de acceso a las distintas
localidades, pueblos, ciudades o
hitos de la region. Una tarea de
esta magnitud implicaba para la
DNV una infinidad de problemas
y desafios: jsobre qué trazado
geografico se asentarian las
nuevas (y renovadas) carreteras
en el noroeste argentino?; ;qué
rutas se construirian en primer
lugar y cuédles después?; ;de qué
materiales serian construidas?;
;serian suficientes los fondos para
costear los distintos proyectos?;
¢la distribucién de los recursos

se llevaria a cabo de manera
igualitaria satisfaciendo a las
distintas regiones del pais? y ;qué
mecanismos de ordenamiento
burocratico encauzaria el
funcionamiento de la dependencia
técnica? Sobre esta serie de
preguntas y muchas otras, la labor
de la DNV pensé la instauracion
de carreteras y puentes a lo largo
y ancho del pais, abordando
especificamente las necesidades
que los gobiernos provinciales y
locales, los referentes regionales y
los sectores mas influyentes de la
sociedad civil reclamaron, tal como
se ha analizado en el Capitulo 1.

Mapa de las carreteras nacionales en 1933.
Memoria DNV, 1933.

\
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Comienza la temporada de turismo al norte_

Nuevamente vuelve aproximarse la temporada
propicia para las excursiones turisticas hacia el
norte del pais, pues, coincidiendo con el invierno
en Capital Federal, esas provincias disfrutan
de una temperatura primaveral exenta de frio y
lluviasy engalanada condias clarosy de fuerte sol.
Ademas, es la época de las grandes producciones
agropecuarias locales, la zafra azucarera,
las grandes cosechas de legumbres y frutas,

tabacos y alfalfa. Todo esto es dable observar
en cualquiera de los recorridos que se realicen,
aparte de las costumbres regionales, siempre
ricas en tonalidades pintorescas. Con verdadera
satisfaccion, notamos que el turismo al norte va
tomando un interesante incremento afo tras afo,
y ya es corriente ver en las grandes ciudades,
pueblos y caminos del norte automoviles con
chapas de todo el pais que, desde las lejanias,

\

acuden para contemplar la grandeza de su
panorama. Caminos inmejorables desde el llano a
la cumbre, a la que se llega insensiblemente sin
peligro alguno, zigzagueos de curvas en caminos
de montana emocionantes que permiten en
todos los virajes observar nuevos y magnificos
panoramas, lugares criollos donde el provinciano
vive su vida, sencilla y humilde. Debe hacerse
turismo al norte del pais; es facil y comodo.

Panoramica de la Cuesta de Huacra, La Rioja.
Riely Fomento, Octubre de 1931

Buenos caminos, hoteles de todas las categorias,
talleres, garajes, nada falta para realizar cualquier
clase de viaje. Ninguna molestia, nadie detiene al
turista en el camino, por el contrario, gentilmente
se le cede el paso, anticipandose al saludo cordial.

Automovilismo (abril, 1939), s/p.



LaDNVy laobra
vial en el noroeste
argentino_

Del altiplano a las selvas... ¢en
camino pavimentado?

La confeccién de carreteras, sus
materiales y costos estaba deter-
minada, segun la DNV, por el flujo
de automovilistas, los recursos
disponibles y el tipo de relacién
humana asentada sobre la activi-
dad econdmica. En ese sentido,
resultaba un desafio poder resolver
como y donde se construirian los
distintos caminos en una regién
como la del noroeste del pais, que
se caracterizaba por tener escaso
transito y amplias areas despo-
bladas. Asi, se ejecutaron trabajos
indispensables de modo tal que
con escasos fondos se pudiera
alcanzar la mayor longitud posible.
Se tenia en cuenta, asimismo, las
caracteristicas de los factores na-

turales con el objetivo de lograr la
mayor perdurabilidad y facilitar la
conservacion. La principal funcion
de estos seria facilitar el transito
de cosechasy producciones, porlo
cual urgia una solucién veloz y efi-
ciente. Estos problemas fundaron
la eleccion técnica sugerida de las
formas de las denominadas obras
de arte -los anchos de los empare-
jamientos (6 m), terraplenes (6 m),
desmontes (6 m)y calzadas (4 m)-.
La ejecucion de la obra vial bajo
preceptos espartanos fue defen-
dida por Justiniano Allende Posse:

Monto reducido del presupuesto
en elmarco de las necesidades rea-
les del pais, todo influye para que la
obra no tenga la espectacularidad
que se esperaba. Quiza el aspecto
fundamental de los trabajos deba

apreciarse por la iniciacion de los
caminos de bajo costo. Consideran-
do la calidad de las tierras locales,
los productos asfdlticos a emplear-
se y todo lo que fuese capaz de
concurrir a la solucién del problema
de los caminos de precio reducido,
los que suprimiendo el polvo y el
barro seran transitables en todas
las épocas del ano y facilitardn la
traslacién y el transporte.®

"Nuestra obra no es espectacular, pero si

eficiente”, Automovilismo, sept/oct., 1933.

Postal de “El Clavillo” a 2500 mts. de altura, camino a Andalgald.
Castillo, R. 1938. Fototeca Biblioteca Nacional.
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Las rutas asi pensadas distaban
de las representaciones presen-
tadas en los diferentes medios
de difusion y promocién del
automovil, donde con frecuencia
las publicaciones ilustraban las ca-
rreteras pavimentadas en Estados
Unidos. Esta realidad se alejaba
de la situacién del pais -tal como
se ha desarrollado en el Capitulo 1,
cuando la DNV opt6 por construir
un sistema de caminos de bajo
costo privilegiando la integracién
territorial- y, especialmente, de
la que se podia observar en el no-
roeste argentino. Alli, el grueso de
los caminos construidos implicaba
la maximizacién de los recursos
escasos. Por lo tanto, el “lujoso”
pavimento u hormigén era de
esperarse que tuviera una escasa

incidencia en la extension total del
camino construido. Se reservaba
este tipo de calzada solo para las
capitales provinciales o las prin-
cipales ciudades como un rasgo
distintivo del avance del progresoy
una forma de resaltar lalabor de las
direcciones de vialidad.

Si se observa hacia 1943 la
composicion del tipo de caminos
en las provincias del noroeste, se
advierte que estos correspondian
en un 51 % a obras basicas y en
un 48 % a calzadas intermedias
0 mejoradas. Solo un infimo por-
centaje de menos de 1 % estaba
destinado para trazas de hormigon
0 pavimento urbano. La diferencia
resultaba sustancial respecto
a Capital Federal y Provincia de
Buenos Aires, donde ese porcen-

Postal del Puente carretero sobre el rio Sali, ingreso a San
Miguel de Tucumdn. Castillo, R. 1938. Fototeca Biblioteca
Nacional.



taje llegaba a un 38 % (Memoria
DNV, 1943). Cabe atenuar esta
afirmacion para el caso tucumano,
que expresaba mejores indicado-
res respecto a las caracteristicas
de las carreteras nacionales en su
territorio.

Otro de los argumentos que se
utilizaba para explicar los desafios
delaredde carreteras del noroeste
referia al terreno montanoso, a la
cuestion hidricayalas condiciones
del suelo. Desde luego, los retos de
la naturaleza no eran exclusivos de
estaregion, perosiadquirianunidad
problematicay tratamiento similar
en tanto las tareas constructivas
se tornaban mas onerosas vy
requerian de gran ingenio técnico.
Hacia 1935, la DNV puntualizaba
algunos de estos aspectos. Por

Material de carreteras en el noroeste
argentino por provincias

Provincia

Catamarca

Jujuy

La Rioja

Salta

Santiago del Estero

Tucuman

Calzada inferior

54,5 %

76,6 %

53 %

74,3 %

77 %

%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Memoria DNV, 1943

Calzada intermedia

45 %

23,4 %

46,6 %

255 %

21,7 %

72,8 %

Calzada superior

05 %

0%

0.4 %

0.2 %

1.3 %

16,2 %

L,
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Jujuy, La Quiaca a 3440 m.s.n.m. . Kohlmann, F. 1930.
Fototeca Biblioteca Nacional

ejemplo, acerca de Catamarca se
hablaba de lo abrupto de su terreno
y la violencia de sus rios; sobre
Jujuy la descripcién era pareciday
se aludia a un territorio montanoso
cruzado por rios que, en épocas
veraniegas, interrumpian el
transito varios meses; respecto
de Salta, se sefalaba a las
montanas como obstaculos a la
movilidad. En efecto, los saltefos
habitaban, sobre todo, en el
sudoeste de la provincia a lo largo
de valles estrechos, separados por
montafas que en la practica eran
“inaccesibles”, lo que contribuia
a que la red nacional tuviera
una extension considerable y
reclamara fuertes inversiones
para mejorarla. Santiago del
Estero padecia otro problema

que se referia a la caracteristica
desfavorable del terreno, cuya
composicion acusaba elevadas
proporciones de arcilla y arena,
por lo cual el transito se hacia
“dificultoso”. Estas alusiones y
otras contribuian a exaltar la obra
civilizatoria de la DNV.

Por otro lado, la topografia
aparentemente  agresiva  debia
transformarse en un fin en si mismo
para el disfrute y la contemplacion
de los automovilistas. Para ello, la
Direccion Técnicadela DNV concreto
instrucciones especificas para que
fueran respetados los pequenos
accidentes naturales o todo detalle
que contribuyera a la belleza del
paisaje de manera de hacer menos
mondétona la circulacion y, en el
mejor de los casos, ocasionara un



verdadero deleite ante los atractivos
visuales. De esta manera, los futuros
trazados en el noroeste del pais
debian contemplar, ademas de su
caracter economico y nacional,
su potencial funcion turistica. En
la Imagen puede apreciarse como
se concretaba este propoésito de
conservacion del paisaje.

Ruta Nacional N°9 en Salta, tramo La
Pedrera a la Quesera. Memoria DNV, 1935.
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Carreteras por
todo el noroeste_

Si bien el trazado de las rutas

se hallaba, en gran medida,
determinado por las huellas
existentes en el territorio que
habian gquiado la  movilidad

histérica, se consider6 oportuno
abrir a la consulta de las provincias
por dénde debian pasar los distintos
caminos. De esta manera, durante
1933 la DNV envio6 consultas a todos
los gobiernos provinciales para
pedirles que dibujaran en mapas
vacios los distintos proyectos
imaginados. Entre ellos, las rutas
existentes nacionalesy provinciales
y la posibilidad de reformularlas
o construir algunas nuevas. Este
proceso de consulta fue respondido
por algunas provincias, aunque la
DNV marc6 las dificultades para
encontrar ecos.

En un primerisimo momento de
vida, el directorio de la DNV autorizé
durante 1933 la rapida construccion
de grandes rutas nacionales
emplazadas casi integramente en
la zona agricola del pais para darle
acceso a los puertos principales.
Se trataba de dar sustento a las
urgencias productivas antes de
comenzar a desandar los planes
de corto y mediano plazo. En
ese sentido, cabe destacar que
el esquema de primera hora no
contenia a provincia alguna del
noroeste, sino que dejaba prevista
la posibilidad de esta se enlazara
con la ruta Buenos Aires-Rosario-
Cérdoba. Transcurridaestaetapade
“urgencia’, era preciso sistematizar
y dar claridad al sistema de trazado
y numeracion de las rutas. De

2 Notese que no se incluyé a la Provincia de Santiago del Estero, la cual fue incluida en la
region n.° 2 denominada “chaquefa” junto a Formosa, Chaco y el norte de Santa Fe.
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esta manera, se definieron dos
jerarquias de carreteras: en primer
lugar, las llamadas “troncales”,
principales y estructurales (como
su nombre lo indica), se asentaron
a lo largo de todo el territorio,
acercandoadistintasjurisdicciones
y capitales provinciales. En
segundo lugar, estaban aquellas
que correspondieron a “itinerarios
menores’. De esta manera, se
definio la numeracion de las rutas
nacionales y se establecio su
trazado en el marco de regiones. Se
tomo la Capital Federal como centro
radial para asignar los primeros
catorce numeros destinados a
los caminos que empezaran en el
monolito del kilbmetro cero de la
Plaza del Congreso. El noroeste
del pais recibio la designacion de

”

region “I" o “Zona Andina del Norte
e incluyé a las provincias de Jujuy,
Salta, Los Andes, Catamarca,
Tucuman y La Rioja’. En este
espacio, las carreteras adoptaron
los numeros situados del 15 al 50. Se
busco que el numero que designara
a cada ruta sirviera de itinerario
y coincidiera con el trafico de la
época(Memoria DNV, 1935, p. 4).

De esta manera, el noroeste del
pais estuvo jalonado vialmente
por cuatro grandes itinerarios
carreteros, de los cuales los dos
primeros fueron pensados como
columnas vertebrales del pais. El
primero de ellos fue la RN9, ruta
panamericana cuyo trazado se
asento sobre el camino real y unié
Buenos  Aires-Rosario-Cérdoba-
Santiago del Estero-Tucuman-

Salta-Jujuy y La Quiaca. El sequndo
fue la RN40, que se planifico desde
Santa Cruz hasta el territorio de
los Andes a través de los tramos
Gler-Aike-Tecka-Zapala-San
Rafael-Mendoza-San Juan-Villa
Union-Belén-Salta-San Antonio de
los Cobres-Huaytiquina. En tercer
lugar, la RN38 unifico el centro
del pais con el norte mediante los
segmentos Cordoba-La  Rioja-
Catamarca-Tucuman. Por ultimo,
la RN33 conect6 Bahia Blanca-
Rosario-Santiago del Estero.

Otro aspecto para considerar
de los “grandes recorridos” fue
su conexion internacional. El
plan nacional de cinco afos
apunté a la construccion de
carreteras destinadas a conectar
la  red nacional, en pleno

\
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desenvolvimiento, con las rutas de
paises limitrofes, integrando una
red de carreteras panamericanas.
Especificamente, el  noroeste
argentino se enlazé con Chile
y Bolivia a travées de diferentes
puntos. En el territorio de los Andes
(posteriormente Salta), el “viejo
recorrido” RN 40 permitio el viaje
desde la capital saltena pasando
por la Quebrada del Toroy la meseta
de Atacama a unos 5.000 m. s. n.
m. llegando a Haytiquina, limite
con Chile. Otra opcién fue transitar
la RN 51 hacia el paso de Socompa
desde la localidad Cauchari en el
empalme de la RN 40, situada en
la puna de Atacama. El acceso al
pais trasandino también se realizd
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1. RN 64. Memoria DNV, 1935.

desde Catamarca por medio de la
RNB3 alcanzando el Paso de San
Francisco (4.726 m. s. n. m.). Todas
estas  carreteras  presentaron
al viajero grandes extensiones
desiertas, coincidiendo distintos
relatos en la grandeza de la
naturaleza, los picos nevados, los
salaresy el horizonte sobrecogedor
de las montanas.

Otro aspecto para considerar
de los “grandes recorridos” fue
su conexion internacional. El
plan nacional de cinco afos
apunté a la construccion de
carreteras destinadas a conectar
la red nacional, en pleno
desenvolvimiento, con las rutas de
paises limitrofes, integrando una

red de carreteras panamericanas.
Especificamente, el noroeste
argentino se enlaz6 con Chile
y Bolivia a través de diferentes
puntos. Enelterritorio de los Andes
(posteriormente Salta), el “viejo
recorrido” RN 40 permitio el viaje
desde la capital saltena pasando
porlaQuebradadel Toroylameseta
de Atacama aunos 5000 m.s. n. m.
llegando a Haytiquina, limite con
Chile. Otra opcién fue transitar la
RN51 hacia el paso de Socompa
desde la localidad Cauchari en el
empalme de la RN40, situada en
la puna de Atacama. El acceso al
pais trasandino también se realizé
desde Catamarca por medio de
la RN63 alcanzando el Paso de

2. RN 40. Memoria DNV, 1935.
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San Francisco (4726 m. s.
n. m.). Todas estas carreteras
presentaron al viajero grandes
extensiones desiertas, coinci-
diendo distintos relatos en la
grandeza de la naturaleza, los picos
nevados, los salares y el horizonte
sobrecogedor de las montanas.

Junto con ello, también es
preciso aludir a las carreteras que
conectar on con Bolivia. Entre estas
se encontrabala RN 55, que salia de
San Salvador de Jujuy, pasaba hacia
la provincia de Salta atravesando
Tartagal y llegaba a Yacuiba. La
segunda opcion era la RN9, que
culminaba en La Quiaca. Por su
importancia para el noroeste, nos
referiremos a esta carretera mas
abajo. La posibilidad de conectar
con Boliviaatravés de dos opciones

(RN9y RN 55) era expresada favora-
blemente por el delegado de dicho
pais, Ing. Calderon Mendoza, en el
Congreso de Vialidad de 1937:

Lo hecho hasta el presente en
materia caminera [por la DNV]dala
pauta de lo que se hara en el futuro,
este pais llegard con sus rutas hasta
las fronteras, brindandonos a sus
vecinos, la confraternidad real y
efectiva que jamas habran alcanza-
do las cancillerias, pese a sus bien
intencionados esfuerzos®.

Por otro lado, también desta-
caron los ‘itinerarios menores”.
En la franja oeste-este sobresalio
la RN64 que unié Catamarca con
Santiago del Estero (Belén-Andal-
gala-Singuil-Catamarca-Vilisman-
Frias-Santiago). Otros ejemplos
relevantes se asentaron sobre

Los Andes, Salares y Carreteras
a Chile. Memoria DNV, 1935.

las montanas. Por ejemplo, la
turistica RN59 de Salta que unifico
El Carril con La Poma en la Puna,
remontando la famosa “Cuesta del
Obispo” (3.348 m. s. n. m.) o bien la
RNB5, que avanzo sobre el macizo
del Aconquija en Tucuman a través
de la Cuesta del Clavillo (1910 m.
s. n. m.) conectando Concepcion
con Andalgala (Catamarca). En la
misma linea, puede situarse a la
RN53 de Catamarca que conecto
Antofagasta de la Sierra a 4.000 m.
s.n.m. con Fiambala(Memoria DNV,
1935, p. 5y 6).

Si observamos los dos ejes, el
de los “grandes itinerarios” y el de
los “itinerarios menores’, pueden
marcarse dos aseveraciones. En
primer lugar, si se exceptua la lon-
gitud de las carreteras, la diferencia

3“La ruta n®9”, Caminos, 07/1937 pdg. 191

\




entre unos y otros se desdibujaba
ya que la funcionalidad perseguida
solia ser compartida. En todos los
casos, se aspiraba a promover en
un primer momento la produccion
local, facilitando su distribucion y
comercializacion. Por ejemplo, la
RN 9 fue un eje que apuntalaba eco-
némicamente el papel ferroviario ya
que atravesaba todo el pais hasta
desembocar en el puerto. EI mismo
caractereravalido paralaRN38, que
se partia practicamente desde la
puerta de la mayoria de los ingenios
azucareros del sur de Tucuman, o
la RN55, que permitia el traslado de
la produccion del Ingenio Ledesma
en Jujuy. Aun aquellas localidades
ciertamente modestas en términos
de produccion de materias primas
o bienes confiaban en formar parte

de circuitos turisticos que atrajeran
automovilistas desde la otra punta
del pais y, de ese modo, ver revita-
lizadas sus economias.

Por otro lado, en cualquier caso,
las rutas brindaban la posibilidad
de conocer el pais y reforzar el
sentimiento patriético que se
experimentaba al revivir el pasado
de la patria o contemplar la obra
vial que “domesticaba” la “bravura”
de la naturaleza y, puntualmente,
de la montana. Sobre este ultimo
aspecto, no solo se admiraba la
obra humana, sino que también se
destacaba a los paisajes consagra-
dos en si mismos como estandarte
visual del noroeste. Asi pues, las
carreteras validaban tanto el sen-
timiento de argentinidad presente
en la visita al salén de jura de la

\

Nevados del Aconquija, Tucumdn. Castillo, R. 1938.
Fototeca Biblioteca Nacional.

Cuesta del Obispo, Salta. Feigelmdiller, J. 1939. “Caminos y
panoramas del Norte Argentino” en Automovilismo.

\
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Puente sobre Rio Hondo, Santiago del Estero.
Memoria DNV, 1947.

\

Independencia de la casa historica,
como aquellas sensaciones que
brotaban desde el automovil al
contemplar las montanas en los
Valles Calchaquies de la Ruta
Nacional 40, o al admirar el trazado
vial zigzagueante de las distintas
“cuestas” que ofrecia la region.
En segundo lugar, a nivel vial se
“pusieron en el mapa” lugares a los
que no habia accedido el ferrocarril.
Asi, se avanzé sobre diversos
espacios naturales tales como los
Valles Calchaquies a lo largo de
Salta, Tucuméan y Catamarca; la
precordillera del territorio de los
Andes y de Catamarca; el cordén
montanoso del Aconquija y la Puna
saltefa. También se habilité la RN9
hacia las Termas de Rio Hondo, que
no contaba con una estacion de
ferrocarril propia. Junto con ello,
se construy6 el puente sobre el rio
Dulce, inaugurado en 1942, gran hito

para la poblaciéon de las Provincias
de Santiago y de Tucuman, supe-
rando asi las dificultades que
suponia el traslado en balsa. En la
misma linea se situd San Fernando
del Valle de Catamarca, que se vio
beneficiada por la construccion
de la RN38 por la “Cuesta del
Totoral”, que facilitdé la expedicion
de la masiva feligresia convocada a
celebrar el milagro de la “Virgen del
Valle”. Es decir, durante los afos
estudiados, la imagen recurrente
fue que las infraestructuras via-
les avanzaron sobre los limites
naturales que hasta ese momento
habian sido infranqueables para el
sistema de transporte ferroviario.
Esto, a su vez, permitio la creacion
de una multiplicidad de circuitos y
recorridos turisticos sugeridos a
modo tentativo desde las paginas
de la prensay la propaganda oficial.



Laruta9en el norte

A fines de 1936, se inauguro
la seccién pavimentada Capital
Federal-Rosario y, el 6 de junio de
1937, se habilito el tramo que llego
hasta Cordoba, con la presencia
del primer mandatario, Agustin
P. Justo, y una nutrida comitiva
municipal, provincial y nacional.
Las proporciones del evento daban
cuenta de laimportancia de la obra
caminera para la grandeza nacional
y, puntualmente, de la RNS en un
esquema que preveia la préxima
conexion con el noroeste argentino
y el continente americano. La
impronta panamericanista
presente desde los anos veinte en
la opinion publica argentina acudio
a acelerar los trabajos y a generar
unagran expectativarespectoalos
beneficios que traeria aparejada
su habilitacion total. La presencia

Mapa Ruta Nacional N°9.
Memoria DNV, 1935.

estadounidense funcionaba de
garante e impulsora publica de
la iniciativa y, a la vez, contribuia
a generar el consenso politico
necesario para establecer como
prioritarias estas obras. Asi, los
estados provinciales y la prensa
local del noroeste se apresuraron
en apoyar la construccion de la
RN9, considerandola como un
elemento civilizador y de progreso
material y espiritual para sus
jurisdicciones. La importancia de
esta carretera radicaba en que
conectaba alaregién con el centro
politico, econémico y cultural del
pais.

Bajo esta logica, la DNV apunto
a la construccion simultanea
de diferentes carreteras que
permitieran conectar el paisconlos
distintos puntos limitrofes de los
paises vecinos, uno de esos puntos
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fue La Quiaca, en Jujuy. Desde alli
hasta la Capital Federal, la RN9
contaba con 1983 km de longitud,
cuya extension seria costeada
por mas de 50 millones de pesos.
Por supuesto, como muchas
carreteras a lo largo del mundo,
la RNS no era la misma a lo largo
de todo su amplio recorrido por
diferentes motivos. Los materiales

y su estado no eran invariables,
tampoco las experiencias de los
automovilistas que las transitaban.
Asi, en términos técnicos, por
lo menos desde Capital Federal
hasta Cordoba, el estado de la
ruta oscilaba entre un pavimento
de hormigén armado o macadan
y condiciones mejoradas, favo-
reciendo de este modo el transito

AT

por las zonas mas productivas que
la carretera atravesaba. Lo llano del
terreno, sin dudas, facilito las obras 'y
su pronta habilitacion. La otra mitad
de la RNS presentaba condiciones
diferentes. Desde Santiago del
Estero, en el mejor de los casos, el
mejor camino que podia encontrarse
era el enripiado, cuando no alguno
que estuviera en ‘“condiciones
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compatibles con la naturaleza del
sueloy el clima”(DNV, 1936, p. 574).

A lo largo de la década del
cuarenta, se optimizaron estas
caracteristicas: por ejemplo, en
1939, se avanzdé con la calzada
mejorada hasta Tucuman y se
anuncié que la carretera estaba
“librada al transito” o “transitable
sin dificultad”. A pesar de ello,
no pocas referencias de la prensa
daban cuentadeinconvenientesen
diferentes puntos de las provincias
nortefas. Ese era el caso del
histérico dirigente jujefio Benjamin
Villafafie®, quien sindicaba hacia
1942 las dificultades viales
existentes en el tramo de la RN9
en su provincia. Esto era asi en la
medida en que, durante la época
de lluvias, las crecidas del rio
Grande en la Quebrada cortaba el
paso hacia la Puna. El reclamo de

Villafafe aspiraba a ver resuelto
el problema mediante una red de
puentes Tomando nota de ello,
la DNV inicié una profusa labor
de construcciéon de puentes e
inauguro varios sobre de la RN9
en Jujuy, entre ellos, sobre los rios
Yala y Lozano (permitian el paso
de San Salvador a la Quebrada de
Humahuaca) y Perico (habilitaba
en 1936 el transito entre Salta y
San Salvador). Empero el esfuerzo
permanente de la DNV, los factores
naturales seguian condicionando
el estado de la rutay la experiencia
de viaje. En 1954, estos problemas
persistian y eran descriptos de
la siguiente forma por una guia
turistica:

En verano, las fuertes lluvias
originan una corriente de agua, lodo
y piedras que avanza hasta volcarse
en el rio Grande, tapando las vias

1. Ruta Nacional N°9 en Santiago del Estero.
Memoria DNV, 1935.

2. Construccion del puente sobre el rio
Perico, Jujuy. Memoria DNV, 1933.

férreas y el camino sobre los que
deposita a veces, uno o dos metros
de los materiales citados que luego
se endurecen y son dificiles de
sacar, no siendo mas conveniente
tender nuevos rieles o desviar el
camino .

No obstante, la RN9 se convirtio
en una infraestructura crucial de
la movilidad en el pais y, especial-

4. Esta expresion era clésica de la linea
editorial de la revista del ACA, que, pre-
ocupada por fomentar la expansién de
la movilidad vial, exaltaba las obras ca-
mineras aun cuando estas no permitian
efectivamente una circulacién adecuada
o permanente

5. Benjamin Villafafe fue gobernador de la
provincia de Jujuy ( 1924 -1927), senador
nacional(1932-1941)y en 1941 fue nombrado
miembro de la junta directiva de YPF

6. ACA(1954), Guia de viaje de la Argentina.
Zona Norte, p.102




mente, en el noroeste argentino.
En términos turisticos, permitio
unificar los distintos hitos de la
regiényaque atraveso las capitales
provinciales, Santiago, Tucuman,
Salta, Jujuy, muchas de las cuales
resguardaban restos de la gesta
patriética e independentista.
Ademas, permitio a los “portefnos”
y a los vecinos de la zona acceder
a los centros termales de Rio
Hondo, Rosario de la Frontera y
Reyes. La factibilidad de acceder
alos distintos atractivos se reforzé
como resultado de la asociacién
entre YPF y el ACA en 1936. Esta
relacion mutuamente beneficiosa
para ambas instituciones avanzo
sobre el objetivo de abastecer
a todos los rincones del pais y
permitié viajes extensos, como

lo era el de la RN9. Precisamente,
en torno a esta carretera se
inauguraron las estaciones de
servicio de San Miguel de Tucuman
(septiembre, 1941) , las de termas
de Rosario de la Frontera y
Humahuaca (enero, 1942), y las
de Santiago del Estero, Salta
Capital y San Salvador de Jujuy
(noviembre,1943).

La ayuda federal

Con la puesta en marcha del
fondo de Vialidad (véase Capitulo
1), se establecieron tres criterios
que guiaron la distribucién de la
coparticipacion federal. Un tercio
en proporcién al presupuesto
anual efectivo para la construccion
de caminos de cada provincia,
otro tercio en proporcién a la
poblacién y un ultimo tercio en

Estacion de servicio ACA en Salta. Vistas
exteriores e interiores. Automovilismo,
Noviembre de 1942.




funcion del consumo de nafta.
Estos recursos sirvieron para
engrosar las arcas provinciales
y fueron ejecutados por las
autoridades de Vialidad local.
Respecto al primer aspecto, si se
observaelcensode 1947, solamente
la Capital Federal y la Provincia de
Buenos Aires acumulaban un 45,64
% de la poblacion total, mientras
que el noroeste del pais alcanzaba
apenas a un 10,55 %. Asi, el reparto
de recursos siempre beneficiaria
a los distritos mas poblados. Por
ejemplo, en 1936, Buenos Aires,
Santa Fe y Cordoba recibian un 75
% de la ayuda federal de acuerdo
con su volumen demografico.
Estos guarismos traducian un
equivalente en cantidades de
automoviles. Hacia 1933, la Capital
Federal, Buenos Aires, Cérdoba y
Santa Fe acumulaban el 82 % del

A

total de automoviles registrados
en el pais, mientras que la region
de estudio solo alcanzaba la exigua
cifra de 2,8 % (Memoria DNV,
1934). De hecho, si se compara
esta cifra con la de otras regiones,
resultaba similar a los numeros
que presentaba la Patagonia,
inferiores a los de Cuyo y el Litoral,
superando solamente a los del
noreste del pais. Esa fotografia
tendia a permanecer invariable
durante el periodo en estudio e
incluso era mas desfavorable para
la zona que abordamos (2,11 % con
respecto al totalen1939y 0,94 % en
1952). La incipiente importacion de
vehiculos para uso particular y de
reconversién de traccion a sangre
en la campana (para el transporte
de cargas) se reflejaba en el uso
de nafta. En efecto, la cantidad
de automotores iba asociada

estrechamente al expendio de este
combustible. Asi, las estadisticas
del periodo 1933-36 muestran que,
si se toma el consumo promedio
porcentual de las provincias
del noroeste, fue de un 0,29 %
respecto al mismo indicador de
los distritos mas grandes (Capital
Federal, Buenos Aires, Santa Fe y
Cordoba). La diferencia resulta aun
mas abrumadora si se compara
este aspecto solamente con la
Capital Federal. La utilizacion
promedio porcentual de naftas
durante dichos anos representaba
555 veces mas que el producto total
porcentual de lo que se consumia
en el noroeste del pais (Memoria
DNV, 1937).

El dltimo indicador que se
consideraba para distribuir
los recursos tenia en cuenta el
presupuesto vial de cada provincia.

Puente sobre el rio Mojotoro, Salta.
Memoria DNV, 1936.
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Puente sobre el rio Las Pavas, Salta.
Memoria DNV, 1936.

En ese sentido, la tendencia a la
concentracion se reforzaba ya que
las provincias mas ricas se vieron
posibilitadas de financiar con
mayores partidas a sus organismos
de Vialidad. Por ejemplo, las
jurisdicciones grandes recibieron
en 1936 el 61 % de los recursos de
la coparticipacion y el noroeste, un
8,5 %.

Estos contrastes abrumadores
hablan de circunstancias que
estaban inscriptas en la situacion
estructural de escasa integracion
productiva de la region a la
economia nacional y, por ende, de
menor actividad y crecimiento.
Precisamente, el mapa del censo
industrial de 1935 demuestra
la  concentracion  productiva
principalmente en Buenos Aires,
Santa Fe y Cérdoba y algunos
focos en Mendoza (vitivinicultura) y

Tucuman (industria azucarera). De
este modo, resultaba esperable que
aquellas areas que contaban con
mayor dinamismo agropecuario
e industrial fueran las principales
y las primeras favorecidas en la
distribucién de recursos viales,
planificaciony ejecucién caminera.
Por ende, el reparto estuvo
condicionado por la riqueza previa
de los distritos y por la difusion
del uso del automdvil desde las
primeras décadas del siglo XX. En
efecto, alli donde quedo asentado
el grueso del flujo inmigratorio
fue donde aparecieron sectores
medios con vocacién de movilidad
socialy reproduccion de los habitos
asociados al automoévil. Junto
con ello, el uso particular se vio
acelerado porsuempleo productivo
en areas donde los resultados de la
actividad economica superaban

con creces a los de otras regiones
del pais. En suma, la logica de
asignacién de recursos fue el
resultado de desequilibrios previos
y, alavez, un factor que coadyuvo a
cristalizarlos.

No obstante las asimetrias en la
distribucién de la coparticipacién
federal, cabe destacar dos
cuestiones. En primer lugar,
si se toma el monto total de la
ayuda federal entre el periodo
1933-1943, a saber $230.000.000
m/n, se produjo una distancia
entre la asignacién de fondos y la
efectiva ejecucion y finalizacion
de las obras. En efecto, de dicho
monto solo se habia invertido
$155.000.000 m/n, lo cual lleva
a inferir que algunos distritos se
habian retrasado en la concrecion
de las obras. En este punto, resulta
llamativo que las diferencias



mostradas  anteriormente  se
reducen de manera considerable.
Por ejemplo, las obras finalizadas
en el noroeste del pais($18.000.000
m/n) duplicaron las realizadas
en Santa Fe ($9.000.000 m/n),
se acercaron a las de Cordoba
($23.000.000 m/n)y representaron
casi 174 de las invertidas por
Buenos Aires ($65.000.000 m/n)
(Memoria DNV, 1943). Desde luego,
la inversion de estos fondos no
implicaba necesariamente una
mayor cantidad de kilometros
de ruta puesto que los costos
variaban en funcion del tipo de
obra realizada. En ese sentido, si
buscamos cotejar el panorama en
el noroeste, debemos matizar dicha
relacién. Por caso, Tucuman fue
la provincia que mayores partidas
recibio, pero la que construyo
menor extension de carreteras de
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la regién. En el extremo opuesto,
Santiago del Estero fue quien
menos fondos obtuvo, pero la
que habilité mayor cantidad de
kilometros del noroeste. Este caso
resulta particularmente destacable
ya que durante el periodo 1933-1940
fue la tercera provincia del pais,
después de Cordoba y Buenos
Aires, en construir mayor cantidad
de kilémetros con los fondos de
la ayuda federal (Memoria DNV,
1940). Esta situacion se entiende
en la medida en que se comprueba
que el tipo de camino elegido por
Santiago fue, en casi todos los
casos, el de "tierra”. Lo barato de
la inversion aspiraba a maximizar
los esfuerzos de movilidad de sus
asentamientos urbanos en relacion
conjurando las distancias de su
dilatado territorio.

Estos matices o aclaraciones

son muy importantes ya que
permiten comprender lo valioso
de la ayuda federal vial que, si
bien era a todas luces desigual
en su composicion, suponia un
sostén cualitativo central para las
provincias chicas y medianas con
recursos escasos. En gran medida,
las obras se concentraron en
conectar pequenos poblados con
los caminos troncales nacionales
y los centros administrativos y
politicos provinciales.

Instituciones y actores
en el noroeste

Por dltimo, resulta importante
mencionar las formas institucio-
nales que permitieron a la DNV
ordenarse a fin de dar sustento
a la vasta tarea de estudio,
construccién y conservacion de
la red vial en el noroeste del pais.
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Construccién de calzada en la entrada
de La Rioja. Memoria DNV, 1938.
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Carreteras en terrenos escarpados de
Catamarca. Memoria DNV, 1934.

El organigrama de la DNV
establecia el funcionamiento de
divisiones técnicas por zonas
a lo largo y ancho de Argentina
compuestas cada una de ellas
por secciones provinciales. Asi,
la “division norte” categoria "B”
contenia a las secciones "n.° 3"
(Tucuman), “n.° 5" (Salta y los
Andes), "n.° 6" (Jujuy) y “n.° 16"
(Santiago del Estero). El panorama
regional se completaba con la
“divisién centro” de categoria "A",
que abarcaba, ademés de Cordoba,
a Catamarca y La Rioja. Cada
una de estas secciones contaba
con personal especifico segun la
jerarquia. Por ejemplo, Tucuman,
Santiago del Estero y Salta eran
tercera categoria, por lo cual
contaban con la misma dotacién
técnica: un jefe, un ingeniero, un
técnico, dos operadores técnicos,

dos dibujantes, un contador, un
auxiliar, ocho ayudantes y un
chauffeurs. Por el contrario, Jujuy,
Catamarca y La Rioja eran de
una categoria inferior, por lo cual
tenian a disposicion una plantilla
mas reducida (Memoria DNV, 1933).
Las funciones de estas secciones
eran dirigir los trabajos sobre las
carreteras de jurisdiccion nacional
en las distintas provincias de la
region. No obstante, esta tarea
no fue facil ya que un problema
radicaba en la dificultad de formar
elencos técnicos. En efecto,
existia una traba para contratar y
radicar personal capacitado que se
asentara en provincias periféricas
dondelascondicionesde trabajono
eran las ideales. Una de las formas
elegidas para subsanar este tema
consistio en asignar funciones
de responsabilidad crecientes a

aquellos que participaran de las
obras de construccion. De esta
manera, se capacito a conductores
de obras, sobrestantes, capataces,
entre otros cuadros técnicos.
Asimismo,  considerando las
condiciones montafosas que
predominaban en gran parte
del territorio del noroeste, se
procedi6 a crear un plantel de
ingenieros  especializados, en
su mayoria jovenes. En pos de
apuntalar esta iniciativa, se
pensd, asimismo, en favorecer la
practicay el perfeccionamiento de
conocimientos técnicos mediante
viajes de observacion y estudio.
Otro de los ejes de funcio-
namiento institucional apunt6
a favorecer los vinculos entre
las secciones y las autoridades
provinciales y nacionales.



Ing. Santos A. Nucifora.
Jefe de la Seccion Catamarca—

“En la especializacion indispensable que
necesita para la ejecucion de obras de vialidad,
la que se refiere a los caminos de montana es
la que cuenta con menor niumero de ingenieros
inclinados a esa clase de estudios. Ocurre asi
porgue es mayor el numero de obras enllanuray
también porque a veces se requiere unainclina-
cion personal acentuada o porque no siempre,
en los pasos iniciales, se tuvo oportunidad
de acentuar en caminos de montana. Con el
ingeniero Nucifora ocurrié lo contrario. Para su
espiritu la labor caminera en las zonas de mon-
tana es un placer y, como desde los comienzos
tuvo oportunidad de actuar en ellas, la inclina-
cion se acentud dedicando sus mejores horas
al estudio de los problemas que tienen relacién
con esa clase de obras. Lo mismo puede decir-
se en lo que se refiere a los caminos de zonas
aridas. Inicié su actuacién en la Administracion
General de Vialidad Nacional en marzo de 1934

cuando aun era estudiante, con el cargo de
dibujante en comisiones de caminos habiendo
efectuado varias campanas en La Rioja y Ca-
tamarca. Egreso con el titulo de ingeniero civil
de la Universidad Nacional de Buenos Aires, en
julio de 1936, iniciando su actuacién profesional
como operador técnico para la realizacion de
estudios de caminosy puentes en las provincias
de Salta y Catamarca. Desde 1938 hasta 1940
desempend funciones de inspector de obras
adscripto a la seccional Catamarca, dirigiendo
obras aun en Tucuman. En 1940 fue ascendido
a jefe de estudios con jurisdiccion en Mendoza,
San Juan y San Luis, cargo que desempeno
hasta 1942, cuando fue trasladado nuevamente
a Catamarca con las funciones de 2.° jefe de
seccion, que desempend hasta finales de 1944,
en que fue designado jefe de seccion.”

Caminos. Revista Técnica (ene./feb., 1946), p. 16

\

La DNV determin6 pautas
de comportamiento para sus
jefes designados en las distintas
jurisdicciones a fin de favorecer
sinergias y cordialidad. Asi, sugeria
que las comisiones de estudio
concurrieran a las oficinas de las
direcciones provinciales de Viali-
dad para expresarles el motivo de
su presencia y que los ingenieros
que iniciaran obras se presentaran
a las autoridades municipales
(DNV, 1939). La busqueda por
establecer lazos con las distintas
provincias del noroeste argentino
se evidencia en el nombramiento
de personalidades destacadas
como parte del plantel de autorida-
des de la DNV. Una de las primeras
medidas apunté en 1935 a situar a
Teodoro Sanchez de Bustamente
como ingeniero en jefe de la
dependencia. Se trataba de un
destacado actor de la vida politica

y cultural jujefa quien, desde las
primeras décadas del siglo, habia
reclamado infraestructuras para
su provincia. Su paso fugaz por la
DNV qued6 retratado por el cariz
de sus publicaciones, las cuales
sugerian recorridos e itinerarios a
partir de la concrecion de lared vial
en Jujuy.

Un peso mayor tuvo la figura
del ingeniero salteio Abel F.
Cornejo, miembro de una familia
aristocratica que habia detentado
poder econdmico y politico desde
la sequnda mitad del siglo XIX en
la provincia. Su trayectoria en
la DNV demuestra su paulatino
ascenso desde 1935 hasta 1943. En
un primer momento, fue el jefe del
Departamento de Ayuda Federal, lo
cual lo situé en un lugar ideal para
actuar como agente de negocia-
cion de los fondos de distribucion a
las provincias. Posteriormente, en



Jefes seccionales del Noroeste Argentino.
Revista Caminos N°64 Enero - Febrero, 1946.

Salta. Ing. Mario
San Miguel

Catamarca. Ing. Santos
&. Mueifora

Jujuy. Ing. Secundino
Giardino
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Santiago del Estero.
Ing. Noe Duircoga

1939, ocupo el puesto de subjefe de
ingenieros y, dos afos mas tarde,
se convirtio enla primeraautoridad
de ingenieros de Vialidad Nacional.
Esta situacion de notable visibi-
lidad en las primeras lineas de la
burocracia permitia trazar puentes
especialmente con las provincias
del norte y con la gobernacion
de su provincia natal, de la cual
también fue representante en el
Congreso Nacional de Turismo de
1941. Asi pues, su presencia entre
las maximas autoridades de la DNV
se legitimaba no solo a partir de su
expertise técnica, sino también en
la medida en que ayudaba a robus-
tecer el caracter federal de la ins-
titucion. Por otro lado, la manera
mas inmediata de incorporacion de
las provincias a la epopeya vial es-
tuvo inscripta en la Ley de Vialidad
n.° 11.658 de 1932. Para acogerse a
los beneficios de la ayuda federal,

debian crear una dependencia de
Vialidad provincial. Salta creo su
Direccion de Vialidad en 1932 (Ley
Provincial n.° 1.346), Jujuy le dio
autonomia a Vialidad de su pro-
vincia en 1933 (Ley Provincial n.°
1.176), Catamarca lo hizo el mismo
ano (Ley Provincial N.° 1.058), al
igual que Santiago del Estero (Ley
Provincial n.° 1.205). Tucuman fue
la ultima provincia en acogerse a
los beneficios de la Ley de Vialidad
cuando en 1935 convirtid su Junta
de Vialidad y Turismo en Direccion
de Vialidad Provincial (Ley Provin-
cial n.°1.556).

Junto con ello, otro requisito
para acceder a los fondos era
proponer ala DNV un plan de obras
de corto y largo plazo. El primero
debia permitir la construccion de
rutas urgentes en el periodo 1932-
1934, mientras que un segundo
periodo tenia que contemplar

aquellas que se realizarian en una
etapa de 15 anos. Esta primera
distincion entregaba a la DNV la
responsabilidad de erigir aquellas
de jurisdiccion nacional 7 y entre-
gaba en manos de las provincias
la red local complementaria (a
cubrirse con fondos de la ayuda
federal y presupuesto provincial)
que se suponia debia tener una
longitud cinco veces mas amplia
que lanacional. Es decir, se apuntd
a la construccion de una ‘red
capilar” que diera satisfaccion in-
mediata al transporte de materias
primas, bienes y servicios que con
el correr de los lustros se converti-
ria en una soliday abigarrada red.
Asimismo, las carreteras com-
plementarias provinciales a cargo
de estas direcciones fueron plani-
ficadas y ejecutadas por néminas

7.Aquellas que estaban contempladas en el presupuesto de la Ley Nacional n.° 11.658 y la Ley n.°5.315 de 1907 que aseguraba la construc-
cion de carreteras que conduzcan a las estaciones y en proporcion de la extension de vias de cada provincia.Formosa, Chaco y el norte

de Santa Fe.



1. Nuevo edificio del 3° Distrito, Tucumadn. Memoria DNV, 1952.
2. Nueva sede del 11° Distrito, Catamarca. Memoria DNV, 1952.

de ingenierosy técnicos locales.

Asi, distintas figuras cobraron
relevancia especifica. Un caso
particular fue el del ingeniero
tucumano Roberto Robles
Mendilaharzu, quien ocup6 la
presidencia de Vialidad de su
provincia desde 1935 hasta los
anos peronistas. De modo tal que
fue un protagonista central de
diferentes hitos constructivos de
la vialidad de Tucuman entre los
que se destacaron el camino a los
Valles Calchaquies tucumanos vy,
en general, la evolucion de toda la
red vial.

Por ultimo, la labor institucional
de las secciones de Vialidad en
el norte apunto, durante los anos
peronistas, a una mayor unidad a
la hora de coordinar respuestas
técnicas, legales, administrativas,
economicas y de construccion vial
ante desafios comunes. Para ello,

uno de los hitos fundamentales
fue la convocatoria de un Congreso
Vial Regional del Norte Argentino
llevado a cabo a instancias
de la Universidad Nacional de
Tucuman en octubre de 1946. El
evento conto con la presencia del
Administrador General de Vialidad,
coronel (r.) Oscar Cazalas, y con el
activo protagonismo del personal
de Vialidad Nacional, ya que, por
lo menos, la mitad de mas de un
centenar de trabajos fueron de su
autoria. Esto demuestra no solo
cierto compromiso profesional,
sino también la necesidad de
generar instancias de consenso
y legitimacion para maniobrar
ante los desafios que presentaba
la praxis cotidiana en las oficinas
publicas.

Hacia comienzos de la décadade
1930, la labor de la DNV puso sobre
escena la posibilidad de construir

una malla de carreteras que diera
satisfaccion a las demandas
agropecuariasdereducirloscostos
de distribucion de la produccion.
Esa funcién puramente econdémica
alimento los anhelos de movilidad
turistica en automovil a lo largo y
ancho del pais en una época donde
se estaba expandiendo la cultura
del automovil y los valores de
libertad asociados a su uso. Viajar
en automovil al norte del pais,
aprovechando la factibilidad de los
flamantes caminos, se convertia
no solo en una posibilidad real,
sino en una practica esperable y
recomendable antes que el viaje en
tren. ¢Por qué? Porque el norte del
pais era amplio y contaba con una
multiplicidad de atractivos, hitos
y sitios turisticos desperdigados
en muchas provincias y
localidades. No  existia un
destino, sino itinerarios posibles
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en funcion de la factibilidad de
las carreteras. El turismo a la
region se convirtio en una tarea
patriotica de reforzamiento de la
nacionalidad para cada visitante
que recorriera, por ejemplo, los
salones de la Casa Historica, cuna
de la Independencia, o rastreara
el pasado colonial presente en la
arquitectura del Cabildo de Salta o
enlassolitariascapillasalolargode
la Quebrada de Humahuaca. Desde
el automavil se podia abarcar mas,
pero también mejor. Asi, fueron
usuales las fotos alaverade laruta
con amplios paisajes panoramicos
de fondo. Los visitantes buscaban
consumir esos horizontes
interminables de montafas y valles
que las postalesy las fotografias de
diariosy revistas habian convertido
en tradicionales de la zona. El viaje
en auto se convertia, entonces,
en un alimento para el espiritu

que podia complementarse con el
cuidado corporal a través del clima
seco serrano Yy especialmente
por medio de los bafos termales
que se ofrecian en Rosario de la
Frontera, Rio Hondo o Reyes.

Hacer factible estos recorridos
para los sectores medios durante
los afos treinta y cuarenta y para
una porcién de las capas populares
durante los afos peronistas im-
plicaba dar sustento a una amplia
red vial. Era preciso, entonces,
gestionar adecuadamente los nive-
les de intervencion estatal. La Ley
de Vialidad n.° 11.658 y la creacion
de su agencia técnica, la DNV, tu-
vieron un papel de primer orden en
las faenas de estudio, proyeccion,
ejecucion, construccion y conser-
vacion de esa malla vial.

Dicho de otra forma, su orga-
nizacion institucional interna, su
plan de obras, las sinergias con

Turistas posando con su automovil en el Hotel de Termas de
Rosario de la Frontera. Bejarano, E. 1950. Biblioteca Municipal
de Rosario de la Frontera.




las provincias y los recursos del
fondo de Vialidad fueron elementos
fundamentales para alumbrar
en el pais (y especificamente en
el noroeste del pais) la red de
carreteras nacional. Asi, durante
1944, la longitud de caminos
nacionales existentes en las
provincias de Catamarca, Jujuy,
La Rioja, Santiago del Estero,
Salta y Tucuman alcanzaba casi
los 11 mil km (Memoria DNV, 1944),
cifra que superaba con creces los
5500 km que se proyectaban como
red caminera total para la region
durante 1933 (Memoria DNV, 1934,
p. 53).

La estructuracion de este
conjunto  de infraestructuras
viales fue pensada y ejecutada
en dos ejes imaginarios. Uno en
sentido norte-sur que contempl6
el trazado de la RN9 (Capital
Federal-La Quiaca); la RN4O (de

la Patagonia a la Puna), la RN33
(Bahia  Blanca-Rosario-Santiago
del Estero) y la RN38 (Cérdoba-La
Rioja-Catamarca-Tucuman). Este
segmento estaba jalonado en
gran medida por el objetivo de
conectar la region con el puerto
y el dinamismo de las zonas mas
ricas del pais. El otro eje tenia otro
sentido espacial, predominando
la direccion este-oeste. Abarcaba
carreteras de extensiones mas
cortas y unia tanto ciudades de
distintas provincias como poblados
al interior de cada una de ellas. Un
ejemplo de esto lo constituian
las RN64 (Catamarca-Santiago
del Estero), RN65 (Catamarca-
Tucuman), RN59(Cuesta del Obispo
en Salta), RN51 (Salta-Chile), entre
otras.

Las proyecciones de estos
trazados eran decididas por la
DNV luego de consultas con las

\

provincias y se llevaban a cabo por
sus divisiones “norte” y “centro”.
Concretamente, el trabajo era
ejecutado por las secciones
provinciales de la DNV, que contaba
con elencos de personal calificado.
Entre ellos se destacaban
fundamentalmente los ingenieros
especializados en trabajos
de montana, caracteristica
topografica comun a gran parte
de las provincias del noroeste.
Simultaneamente, se producia la
convivencia entre estos técnicos
y aquellos que formaban parte
de las dependencias de Vialidad
provincial.  Estos  organismos
eran creados como requisito
indispensable para que las
provincias pudieran acogerse a
los beneficios de la ayuda federal.
De este modo, la confluencia de
sinergias dio como resultado una
red vial nacional complementada

\
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1. RN 57en el acceso a San Antonio de los Cobres. Feigelmiiller, J. “Caminos
y Panoramas del Norte Argentino” en Automovilismo, 1939.

2. Turistas posando en la sefal del ACA emplazada en el limite argentino-
boliviano. Feigelmidiller, J. “Caminos y Panoramas del Norte Argentino” en
Automovilismo, 1939.
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Vista del valle de Mojotoro, Salta, camino de
La Calderilla a Campo Santo. Memoria DNV, 1933.

por un abigarrado conjunto de
rutas provinciales costeadas con
la ayuda federal y los presupuestos
locales. En ese sentido, si bien la
coparticipacion fue distribuida de
manera desigual en las distintas
regiones del pais, permitio a las
provincias del noroeste responder
a las necesidades camineras
mediante la ejecucion acelerada de
los recursos destinados.

Por ultimo, la obra vial de
la DNV  fue caracterizada
como una verdadera epopeya
fundamentalmente en territorios
desérticos, montanosos y
selvaticos como los del noroeste
del pais. La lucha contra la
naturalezafue presentadacomoun
triunfo de la técnica y del ingenio
sobre todo si se tiene en cuenta
la finitud de los recursos con los
que se contaba. La resolucién de
gran parte de estos problemas

se defini6 con la construccion
de caminos de tierra o de “bajo
costo” que, si bien no coincidian
con la imagen romantica de
carreteras pavimentadas, permitia
el transito (casi) permanente en el
pais. El peligro permanente de la
naturaleza y la endeblez de la obra
humana resulté en un atractivo en
simismoy, al mismo tiempo, exalto
la labor de la DNV.
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Capitulo 3

Un pais conectado.
El papel de laDNV en
lared vial de Cuyo_

La construccion y conservacion
de caminos (calles, rutas, puentes)
es indispensable para el buen
funcionamiento de la sociedad, por
un lado, para facilitar la actividad
comercial y el abastecimiento vy,
por otro, para garantizar el flujo de
personas e ideas, tanto en el interior
de las provincias y el pais, como en
relacion con los paises extranjeros.
Desde principios del siglo XX,
los dirigentes se propusieron
erigir caminos e implementar
nuevos medios de transporte que
garantizaran la conexion. Para la
region de Cuyo, y en especial para
el caso de Mendoza, provincia
asentada al pie de la cordillera
de Los Andes, Ultima antes de la
frontera con Chile en el camino

Buenos Aires-Santiago, y alejada
de la capital nacional y del puerto
atlantico, el desarrollo de las vias de
comunicacion fue una preocupacion
central.

Durante las primeras décadas del
siglo XX, lapoliticavialenlaregiénde
Cuyo tenia una estructura minuscula
y su objetivo era mantener la red
caminera existente. Estaba en
manos de la Direccion de Puentes y
Caminos, dependiente del Ministerio
de Obras Publicas de cada provincia,
que actuaba en conjunto con la
Direccion Nacional de Puentes y
Caminos. No existia reglamentacion
exhaustiva sobre el trazado de las
arterias, regulacion y ordenamiento
de transito, forestacion a la vera de
los caminos, toma de agua para su

conservacion. Durante la década
de 1920, las agencias estatales
encargadas de la vialidad se fueron
profesionalizando. En la década
posterior, siguiendo el modelo
nacional a partir de la sancién de la
LeyNacional de Vialidadyla creacion
de la Direccion Nacional de Vialidad
(en adelante, DNV)(Ley Nacional n.°
11.658 de 1932), se fueron creando
las  respectivas  dependencias
provinciales.

En los proyectos y la ejecucion
de las obras viales, intervinieron
diferentes agentes. Por un lado,
publicos, como el Estado nacional, los
Estados provinciales, las municipa-
lidades e instituciones publicas
como el Ejército; y asociaciones de la
sociedad civil, como el Automavil Club

Mapa de la Republica Argentina delimitando
la regién de Cuyo. Vialidad Nacional.
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Argentino (ACA) y Touring Club
Argentino  (TCA) (asociaciones
de automovilistas). A su vez,
interactuaron actores privados
(empresas contratistas que se
encargaban de la construccion)
que propiciaron el desarrollo de las
vias de comunicacion. Asimismo,
se destaco el papel de los vecinos,
quienes en ocasiones solicitaron e
incluso financiaron obras viales.

Durante la primera mitad del
siglo XX, fue muy importante la
accion del Estado nacional en
relacién con la vialidad, aspecto
que continuo en el tiempo, ya que
muchas obras viales siguen siendo
ejecutadas y gestionadas por la
Nacion a través de la DNV.

En ese contexto, mostraremos
como se desarroll6 la accion de

la DNV desde una mirada federal
focalizando principalmente en la
redvial de Cuyo para conocer sobre
los vinculos entre la reparticion
nacional y las provinciales, asi

como también reconocer las
particularidades que representa
cada regién.

La DNV contaba con un

representante por regién, funcion
que, en un primer momento, fue
ocupada por uno de los miembros
del directorio y, luego de su
disolucion, qued6 en manos de los
inspectores regionales.

Mapa de la regién de Cuyo.
Vialidad Nacional.
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Transporte automotor,

red vial y burocracia
técnica_

El  crecimiento del parque
automotor y la falta de caminos
durante la década de 1920 fue una
problematica que atraveso6 a todo
el pais y la creacién de la DNV fue
una respuesta del Estado nacional,
tal como se ha mencionado en el
Capitulo 1. La incorporacion de
cuerpos técnicosy su capacitacion
fue parte del mismo proceso
en donde la DNV se erigi6 como
una de las reparticiones modelo
del Estado nacional y, por su
especificidad, tuvo presencia en
todo el territorio.

Durante 1933-1955, la Direccién
Nacional de Vialidad, asi como
también las agencias provinciales,
fueron incorporando recursos
financieros y humanos y se fueron
profesionalizando. La Ley de

Vialidad, de hecho, estipulaba que
las vacantes de los cargos técnicos
serian provistas por concurso (art.
B8, inciso G). Asi, la dependencia
contaba, entre su personal, con
técnicos y especialistas (ver
Imagen 2 y 3) encargados de
inspeccionar el estado de las
carreteras y de proyectar nuevas
obras viales, que, en el caso de
Cuyo, debian cumplir con las
normas de seguridad antisismicas
necesarias para laregion.

Tanto en el nivel nacional como
en el provincial, habia inspectores
delaagenciade Vialidad cuya tarea
era realizar viajes a los diferentes
lugares a fin de constatar el estado
de lared vial. En 1934, se senalaba:

A los estudios realizados sobre
el terreno por nuestros técnicos

1. Departamento de Estudio y Proyectos,
Oficina de Dibujos. Memoria DNV, 1933.
2. Departamento de Inspeccién de
Construcciones. Memoria DNV, 1933.
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a fin de adaptar la obra vial a la
realidad de las regiones que habrd
de favorecer hemos agregado,
como una manera de completar la
obra comun, las giras de inspeccién
efectuadas por el presidente de
la Direccion Nacional de Vialidad,
ingeniero  Justiniano  Allende
Posse, y varios otros senores del
Directorio, quienes han observado
directamente las necesidades que
en materia de vialidad deben ser
satisfechas, en zonas tan disimiles
[...](Memoria DNV, 1934, p. 120).

En 1935, se crearon las
Inspecciones Regionales  de
Conservacion, a cargo de un
inspector cuya mision consistia
en recorrer constantemente las
diversas rutas comprendidas
dentro de su jurisdiccién,

verificando el estado en que
se encontraban y dando las
instrucciones que en cada caso
correspondiera. Asi, se conocia
el estado real de los caminos
existentes.

En Mendoza, los inspectores
tenian ademas la misién de
multar a los regantes: uno de
los principales factores que
deterioraban  significativamente
el estado de la calzada en la
provincia eran los desbordes de las
acequias de riego que humedecian
el suelo y, al paso de los vehiculos,
dejaban profundas improntas que,
luego de secarse, dificultaban la
circulacion posterior. Durante el
periodo anterior, en la provincia se
habia incorporado la consideracion
del regadio del arbolado publico

vinculado a los caminos con la
antigua Ley de Aguas promulgada
en 1815. Por intermedio de esa
enmienda, los inspectores de
canales, hijuelas y demas cauces
de riego en todo el territorio de
la provincia estaban obligados, a
requerimiento de las autoridades,
a proporcionar a los camineros o
cuidadores de la conservacion de
las vias publicas el agua del o de
los cauces que mejor conviniere
para el riego de aquellas y de sus
arbolados por el tiempo necesario
a tal objeto. Si bien no se analiza
con detenimiento esta variable,
cabe mencionar que la vinculacion
entre camino y arbol marca una de
las particularidades de la vialidad
enMendoza, hastalaactualidad. En
la Imagen n.° 4, se puede observar

el arbolado publico a la vera del
camino, tipicos de la Provincia de
Mendoza.

Hacia 1940, el plantel de las
agencias encargadas de la vialidad
en el pais se habia profesionalizado
y ganado expertise en la constru-
ccion de redes camineras. Al igual

Camino arbolado en Mendoza.
Revista Caminos N° 140, 1954

que en la DNV, el perfil técnico
de las instituciones provinciales
fue cada vez mas notorio. En
Mendoza, la seccion técnica de
la dependencia contaba con
siete ingenieros de primera y
de segunda categoria y cinco
oficiales topografos. El equipo se
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completaba con los integrantes
de la seccion contable (seis)
un medico, un asesor letrado,
inspectores zonales (tres), un
jefe de talleres, un delegado para
cada una de las once secciones en
que estaba dividida la provincia,
oficiales (seis), un auxiliar mayor
a cargo de setenta auxiliares (de
los cuales el 1% eran mujeres)
y un cuerpo de veintinueve
integrantes  de la Policia
caminera. En 1946, la dependencia
provincial estaba dividida en
diferentes departamentos y habia
incrementado el personal técnico
Las giras de capacitaciéon en
el extranjero y la participacion
en congresos internacionales
fueron aspectos relevantes para
la DNV en su afan por constituirse

como una reparticion modelo
del Estado nacional, tal como se
senalado en el Capitulo 1. Esta
dinamica de formacion llegaba
a las dependencias provinciales
a través de las capacitaciones
internas a fin de que los empleados
se instruyeran para aplicar los
nuevos adelantos de la técnica
caminera. En octubre de 1944, en
ocasion de los festejos del Dia del
Camino, se organizaron en la sede
nacional una serie de conferencias
para todo el personal (Memoria
DNV, 1944-45, p. 102).

Ademas, se habia comenzado
a contabilizar la cantidad de
kilémetros  construidos, para
registrar de manera fehaciente
la infraestructura vial de cada
provincia, como se observa en
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1. Organizacién de la Direccion Provincial de Vialidad de Mendoza. Revista Caminos N° 66, 1946.
2. Longitud de caminos y datos econémicos de San Juan. Memoria DNV, 1935.

la Imagen n.° 6 para el caso de
San Juan. Se media la cantidad

de kilémetros proyectados,
en ejecuciéon y construidos,
ademas de contabilizar el numero
de vehiculos, el consumo vy
la produccion de nafta (dato
relevante también para tener
un control sobre el FNV). De esa
manera, la informacién registrada
a partir de los datos estadisticos
servia de base para planificar las
politicas publicas.

A partir de 1938, se realizaron
graficos que registraban cada ruta
nacional: los diferentes tramos, los
tipos de calzada, los puentes de
més de 30 metrosde luz, los tramos
existentesylosque se encontraban
en construccion, entre otros. A
partir de la informacion enviada
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por las distintas seccionales,
mensualmente, se actualizaba el
mapa del estado de lared nacional.
En 1949, se creod la Oficina de
Cartografia, dentro de la Seccién
Estudios y Proyectos. Esta tenia
como objetivo actualizar el mapa
de caminos del pais y de la carta
vial de los alrededores de la Capital
Federal.

Laingenieria se habia convertido
en una profesién clave al servicio
del Estado. Ello, sumado a los
datos que arrojaba el conocimiento
estadistico, sirvio de base para la
planificacionvial. Ademas,alolargo
de la primera mitad del siglo XX, el
desarrollo de nuevas tecnologias
para la construccion de caminos
y puentes avanzd notablemente.
Nuevos materiales y sistemas

Puente de hormigén armado sobre
el rio Negro, Choele Choel. Revista
Caminos N°103, 1951.

produjeron avances significativos
en la construccién y reparacion
de las vias de comunicacion:
adoquinados, estabilizados
(macadan), pavimentos (asfalto),
entre otros. En 1951, por ejemplo, la
Division Puentes de la AGVN reviso
y redactd un nuevo reglamento,
bajo el titulo “Bases para el célculo
de puentes de hormigén armado”.
De esa manera, los nuevos
conocimientos iban otorgando
fundamentos tecnolégicos a la
planificacion de obras viales, tal
como puede observarse en la
Imagen n.° 7: el imponente puente
de hormigoén armado sobre el rio
Negro en Choele Choel.

En esta linea, el conocimiento
y la utilizacion de los materiales
locales de cada region fueron

elementos fundamentales en la

conservacion de caminos. En
1934, el inspector que recorrié la
Patagonia decia:

Con el Ing. Zaballa Carbd
hemos podido ver magnificas y
sOlidas huellas construidas por

particulares con obras de artes en
madera o en piedra angular de la
region, sencillisima y resistentes
a cualquier contingencia. A nadie
disminuye imitar los buenos
ejemplos de la experiencia local
(Memoria DNV, 1934, p. 127).

Elconocimientolocal alimentaba
la experticia de los profesionales
encargados de la vialidad para
mejorar el estado de la red vial a
lo largo del pais de acuerdo con
las caracteristicas propias de
cada region, en ocasiones, muy



disimiles. La idea del ingeniero
Allende Posse como director de
la DNV era estar al tanto de los
progresos técnicos en materia vial,
pero adoptar un criterio local en
donde el conocimiento del suelo,
el clima, la topografia, el transito,
entre otros aspectos, era basico
para la realizacién de los trazados
y sumantenimiento.

Las provincias andinas, por
sus caracteristicas geofisicas,
cuentan entre los elementos
propios del lugar materiales aridos,
piedrasy arena, necesarios para la
construcciénde calzadade transito
permanente. Por ello resultd alli
mas econémico erigir ese tipo
de calzada. Esto representé una
ventaja sustancial de las regiones
montanosas con respecto al litoral,

que no encontraba en sus suelos
materiales de esas caracteristicas
para la construccién de caminos.
Ello explica que las provincias
montanosas tuvieran una red
de vias de transito permanente
antes que las zonas del litoral, que
eran mas densamente pobladas y
con mayor cantidad de vehiculos
(Memoria DNV, 1952-53, p. 47).

Por otro lado, en la regién de
Cuyo, y especialmente en Mendoza,
la radicacion de dos fabricas
de cemento portland ayud6 a
disminuir el costo de construccion
de caminos pavimentados:
MINETTI (Compania Sudamericana
de cemento portland “Juan Minetti
e hijos”)y CORCEMAR (Corporacion
Cementera Argentina). Ambas
companias habian sido creadas

en Cordoba y posteriormente
se expandieron a Mendoza,
Buenos Aires, Salta y Jujuy.
Estas cementeras se instalaron
en la provincia en 1936 y a partir
de entonces incidieron en la
realizacién de grandes obras de
infraestructura(puentesycaminos)
y equipamiento  (hospitales,
escuelas, vivienda) en la region.
Desde sus instalaciones, ubicadas
en el departamento de Las Heras
en la provincia de Mendoza -cerca
de la Ruta Nacional N° 7 y del
ferrocarril Buenos Aires al Pacifico
(BAP), ramal Mendoza-San Juan-,
se aseguraban la distribucién de
sus productos hacia los diferentes
centros de consumo en la regién.
La posibilidad de contar con
produccion local modifico el

\

Pieza grdfica publicitaria de cemento Portland.
Revista Caminos N°72, 1947.
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costo del material, que, al ser mas
economico, facilito y transformo el
desarrollo de la obra publica en la
zona. Tanto Minetticomo Corcemar
contribuyeron a la pavimentacién
de la Ruta Nacional N2 7. Vale
destacar que la ruta a Chile que
pasaba por Villavicencio fue de
tierra hasta la creacién de estas
fabricas a mediados de la década
del 1930 El hormigdn de cemento
Portland se convirtié en el material
incuestionable para construir
pavimentos en la region andina.
Esto se vio reflejado en la cantidad
de kilometros  conservados:
en 1931 existian 19,1 kilometros
de caminos de hormigén y en
1940 se contabilizaron un total
de 383 kilémetros de caminos
pavimentados en la provincia, de

4

los cuales 132 eran de hormigon
y 251 kilometros, de asfalto. Este
crecimiento se explica también
por la decision politica de colocar
a la vialidad en la agenda publica
tras la sancion de la Ley Nacional
de Vialidad.

Durante el periodo de la Segunda
Guerra Mundial(1939-1945)y ante la
dificultad derecibirimportaciones,
la construccién de caminos vy
puentes que requerian insumos del
exterior se contrajo. Sin embargo,
a principios de la década de 1950,
ya existia una significativa red
vial en Argentina, con 79 920
km de caminos construidos por
la agencia nacional (Memoria
DNV, 1952-53, p. 21). Entonces, el
objetivo de la DNV, de acuerdo con
el Segundo Plan Quinquenal del

gobierno de Juan Domingo Perén,
consistio en ampliar y mejorar la
red caminera. Se prioriz6 asegurar
la transitabilidad permanente. Se
propuso mejorar la extensa red
de caminos enripiados mediante
la incorporacion de tratamientos
bituminosos livianos, generar
una superficie lisa, sin polvo y de
costo reducido de mantenimiento
y, de esta forma, hacerlos seguros
y confortables para el transito
automotor.

Camino pavimentado en Cuyo.
Tramo Jocoli-Mendoza. Memoria DNV, 1949.

\




Direccion Nacional
y dependencias
provinciales_

Durante todo el periodo, se
buscd consolidar una articulacién
constante entre la DNV vy las
autoridades provinciales y munici-
pales. Para la DNV, mantener
relaciones cordiales y constantes
con las autoridades de todas las
jurisdicciones era un objetivo
prioritario. Asimismo, mas alla
del ideario, se pudo observar que,
durante la etapa abordada, las
distintas reparticiones y juris-
dicciones del Estado trabajaron
mancomunadamente para garan-
tizar vias de comunicacion
adecuadas para los tiempos
que imponia el automovil. Sin
embargo, también el papel de los
vecinos y usuarios de los caminos
fue relevante, ya que en varias
ocasiones recogian las demandas

sociales y peticionaban a las
autoridades por la ejecucion de
obras viales.

Con respecto a la organizacion
de la dependencia, en 1934 se
encontraba dividida en ocho
secciones. La Division Cuyo estaba
compuesta por Mendoza (4.a
seccioén), San Juan (9.a seccién)y
San Luis(14.a seccion). Mendoza se
unio6 con prontitud a la ley nacional
y cred, en 1933, la dependencia
provincial. De hecho, en marzo de
1933 se integro el primer directorio
de lareparticion, que se constituyd
con representantes del Estado, de
la actividad privaday el gremio vial.
Fueron vocales: Emigdio Erraiz
H., Saul Simonovich y Pedro M.
Guevara, designados por decreto
n.°119/E.  También integraron

el grupo el director general de
Obras Publicas, ingeniero Carlos
Corti Videla, el subdirector jefe
de la Seccion Técnica de esa
direccion, ingeniero Fanor Biritos,
y el inspector general de Puentes
y Caminos, ingeniero Francisco
J. Gabrielli. En 1934 se designé
mediante decreto n.° 145/E como
primer director a Francisco
Gabrielli. Este funcionario se
mantuvo en el cargo hasta 1941.
San Juan, por su parte, declaro
acogida a la Provincia a la Ley
Nacional de Vialidad y creo6 la
Direccién Provincial de Vialidad
en 1934, por Ley n.° 593 (Memoria
DNV, 1934, p. 191). En 1952, se
inauguro la sede de la Direccion de
Vialidad en San Juan (9. ° distrito).
La provincia de San Luis a su vez,

también organizé su dependencia
provincial en 1934 cuando se
acogio alaley nacional. En abril de
1935 ya todas las provincias del pais
se habian acogido a los beneficios
de la Ayuda Federal (Memoria DNV,
1935, p. 234).

En territorio provincial, la DNV
tenia a su cargo la construccion
de la red troncal exclusivamente,
el resto estaba a cargo de las
provincias, quienes con su labor
complementaban la red nacional.
En las gobernaciones era distinto,
ya que la reparticion nacional
se hacia cargo también de la
red secundaria. Ademas, en el
marco de la ley que la creaba, la
DNV asesoraba a las provincias
y establecia un fondo de ayuda
federal. Para poder acceder a

87.



\

88.

Sede del 9. ° Distrito, San Juan.
Memoria DNV, 1952-53

ese fondo, cada provincia debia
presentar un plan de obras,
especificando la situacion y el
kilometraje del o los caminos cuya
construccion se disponia arealizar.

Durante los primeros afos de la
DNV, la construccién de caminos
en la zona de Cuyo no constituyd
unaprioridad; de hecho, en 1933 los
proyectos elevados para la region
representaban solo el 10,56% del
total. Ese afo, San Juan fue el mas
significativo, conun 8,3% (Memoria
DNV 1933, p. 408). Como se sefald
en el Capitulo 1, en 1939, mediante
la sancion de la Ley Nacional
n.°12.625, se establecio la creacion
del fondo movil, facilitando el
movimiento del destino de los
fondos nacionales paraobrasviales
hacia las provincias y regiones que

\

necesitaban un impulso mayor.
Ademas, durante el afo posterior,
seaplicéelaumentodelasobretasa
a la nafta y los gravamenes a los
carburantes y lubricantes (Ley
12.625, reformatoria de la 11.658).
Ello significo un incremento
significativo de los ingresos, que
implicé un aumento en el ritmo
constructivo de la DNV. Afos
después, en 1946, y ante lamarcada
suba del costo de los materiales
constructivos, se increment6 el
monto de coparticipacion federal
por km, pas6 de 45.000 pesos a
60.000, para que las provincias
alcanzaran a solventar las obras.
Dos anos después, el Poder
Ejecutivo nacional dict6 dos
decretos en los cuales increment6
las partidas estatales destinadas
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a obras viales, para dar respuesta
a la peticion de recursos realizada
por la DNV. Entre otros, se derivé
un poco mas del 42% del impuesto
establecido al combustible al FNV.
En 1951 se actualizé el importe de
coparticipacioén federal para obras
viales.

En la divisién Cuyo, el total
de kilometros de caminos que
dependia de la DNV a fines de
1942 era de 3547 (3% del total
nacional): 1427 correspondian
a Mendoza (de los cuales habia
194 km pavimentados); 1235,
a San Luis (de los cuales 6 km
estaban pavimentados), y 885, a
San Juan (de los cuales solo 3 km
se encontraban pavimentados)
(Memoria DNV, 1942, p. 207). La
cantidad de kilometros de caminos

Obras en Ruta 7, San Luis.
Memoria DNV, 1948.

construidos era pequeha con
respecto al total nacional (60.747
km), pero era matizada por la
cantidad de automotores que
circulaban en la zona de Cuyo. El
nuamero era significativamente
menor a otras regiones como el
litoral, en especial las provincias
de Buenos Aires y Santa Fe. En
1942, sobre un total de casi 450 mil
automotores en el pais, Mendoza
contaba con 17.537 tal como se
puede observar en el cuadro del
parque automotor del capitulo 4.

& \

Principales obras
en Cuyo_

Ruta 7 - Camino internacional a
Chile

La ruta internacional que va
desde Buenos Aires hasta Mendoza
yllegaalafronteracon Chile esuna
de las mas importantes del pais.
Enlaza cinco provincias: Buenos
Aires, Santa Fe, Cérdoba, San Luis
y Mendoza con la Capital Federal,
por uno de sus extremos, y con los
centros mas importantes de Chile,
por el otro, luego de atravesar la
cordillera. Tiene una longitud de
1200 km aproximadamente.

En 1934, en San Luis, en el
camino Buenos Aires-Santiago
de Chile, se ejecutaron las obras
basicas entre Comandante
Granville y Villa Mercedes, y entre
estay Justo Daract, con un puente
de 45 metros sobre el rio Chorrillos;

Obra en Ruta 7, San Luis.
Memoria DNV, 1948.

y el tramo San Luis-Desaguadero.
En 1948, se construyeron obras
béasicas y se hizo un estabilizado
bituminoso en el tramo Eleodoro
Lobos-Chorrillos, de la ruta 7. En
los afos posteriores, se continuo
con las obras basicasy tratamiento
bituminoso en otros tramos de la
ruta 7 en la Provincia de San Luis.
Con respecto al paso inter-
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nacional a Chile desde Mendoza,
se sabe que este se proyecto en la
década de 1930, via Villavicencio,
emplazado hacia el noroeste de
Mendoza. En 1934, se licité la
obra, especificamente el tramo
Mendoza a Villavicencio, km 0 a
6.319. En la zona cordillerana, fue
necesario realizar desmontes en
laroca, abrir dos tunelesy ejecutar
diversas obras de arte. En la foto
a continuaciéon, se observa la
magnitud de la obra al mostrar el
trazado proyectado sobre la ladera
de la montana que dibuja un zigzag
acompanando el paisaje. Este tipo
de obras muestra la necesidad de
un trabajo en conjunto entre los
ingenieros de Vialidad Nacional
y locales y la relevancia de los
camineros y vaqueanos de la zona.
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EM ESTA FORMA EL VIAJE SERA KALS COMODO

Mernpoza o CHiLe ror UspaLLata

Cnminu:

Tramo: ViLLAVICENCID o Rm 76

ia variante Vilavieeneio a Kilémetre 76, proyectade en el camine Internacional a

Por tratarse de una via de
comunicacién internacional,
no solo implicaba un desafio
en el disefo y proyeccion de
infraestructura, sino que los pasos
para proyectary ejecutar las obras

\

viales eran mas largos porque
requerian primero el acuerdo entre
ambos paises. Por ese entonces, un
miembro del directorio, ingeniero
Carlos German Frers, viajo a Chile
y conversd con las autoridades
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viales trasandinas, asi bosquejaron
un proyecto de convenio entre
ambos organismos viales para la
ejecucion de la obra. Luego de la
revision por parte del directorio,
se determind que la ejecucién

Proyecto del cagiino di &
_Chile por Uspgl!atq‘_i"a: L
Villavicencio®, S

Memoria DNV, J834.

de los caminos de comunicacion
con Chile comprenderia cuatro
etapas: estudios preliminares,
convenios definitivos de obras de
financiacion, estudios definitivos
y construccién. Para ello, se formo

Chile, par Uspallata

una comisién mixta integrada por
funcionarios de los dos paises.
En1938, sehicieronampliaciones
de curvas, construccion de muros
y pretiles en la subida al Cristo
Redentor, que daban cuenta de la



complejidad que representaba la
obra debido a las particularidades
del entorno natural. Se realizaron
puentes, variantesy nuevos tramos
en el camino internacional a Chile
(La Quincena Social, 1938, s/p).

En 1943, se firmo6 un convenio
entre los cancilleres de Chile y
Argentina y, en febrero de 1946,
comenzd a trabajar una comisién
integrada por técnicos de ambos
paises, abocada al estudio de un
nuevo tunel trasandino carretero-
ferroviario que hiciera posible una
comunicacion permanente con el
vecino pais. Ademas, se establecio
una segunda comisién mixta para
estudiar la vinculacion carretera

\

general entre ambos paises y
la interconexion de sus redes
camineras.

El proyecto presentado
estipulaba que la boca del puente,
del lado argentino, se estableciera
en Puente del Inca, es decir, unos
600 m mas bajo que el tunel que
se utilizaba hasta entonces, ya que
consideraban que con la nueva
obra proyectada seria factible la
comunicacion permanente durante
todo el afo entre ambos paises.
Durante dos afos, se realizaron
estudios para proyectar de manera
correcta el tunel trasandino.

En 1951, se realizaron obras en
el tramo Cerro Negro-Uspallata,

consistentes en la apertura de
tuneles y revestimientos en 7 km
(Memoria, 1951, p. 96). Los trabajos
continuaron durante 1952 y 1953.
En octubre de 1953, se inauguro
el tunel tramo Cerro Negro-
Uspallata. Para el observador, el
paisaje que se presentaba no solo
estaba marcado por laenvergadura
de las obras de ingenieria, sino
también por las epopeyas de
emancipacion.  Asi  describio
el director técnico de Vialidad
Nacional, ingeniero Hipdlito
Fernandez Garcia, el imponente
paisaje que se podia ver desde la
ruta: “Frente al macizo andino, ante
su impresionante realidad, aqui,

1. Acto de inauguracién tramo Cerro Negro
- Uspallata. Revista Caminos N° 129, 1953.

2. Aspecto panordmico entre Cerro Negro
y Uspallata. Revista Caminos N° 128, 1953

3. Camino a Chile desde Potrerillos.
Revista Caminos N° 84, 1949
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Obras en Mendoza: Camino Cerro Negro -
Uspallata y De Guido - Quebrada del 60, parte
de la ruta 7 a Santiago de Chile.

Memoria DNV, 1948.

sobre la ruta historica por donde
las huestes de la Independencia
dejaron las huellas eternas de su
sobrehumana proeza, el espiritu
mejor templado se empequefece”
(Revista Caminos n. °129, 1953, p.
19).

Avenidas de acceso a Mendoza y
San Juan

Otro gran impulso realizado
durante el periodo fue el acceso
a la ciudad de Mendoza, es
decir, el tramo que conectaba
la ruta nacional n. °7 (Buenos
Aires-Mendoza) con la ciudad de
Mendoza. Este acceso, al igual
que el de la ciudad de San Juan,
estuvo a cargo de la DNV a partir
de la creacion de la Oficina de
Accesos a las Grandes Ciudades

\

en 1940. La agencia nacional,
tras la experiencia con la obra
de la Avenida General Paz en la
ciudad de Buenos Aires, comenz6
a intervenir en el espacio urbano/
suburbano en aquellos tramos que
conectaban las rutas nacionales
con los centros urbanos. De esta
forma, se creaba una division
que ampliaba las funciones de la
reparticion, puesto que apuntaba
a la proyeccion y construccion
de las arterias de acceso a todas
las grandes ciudades del pais,
lo que significaba planificar
las intercomunicaciones entre
estas y las secciones de las
rutas de la red nacional que las
cruzasen y, asimismo, colaborar
con las autoridades locales en la
proyeccién o construccion de la



red complementaria de accesos y
de las arterias urbanas.

En este marco, en marzo de
1943, se firmo6 un convenio entre
laDNV'y el gobierno de la Provincia
de Mendoza para la construccion
de la avenida de acceso a la
ciudad, una de las primeras obras
gue realizaba la flamante oficina
luego de la experiencia en la
Capital Federal. Se estipul6 que
la Provincia deberia expropiar
los terrenos afectados a la obra,
mientras la DNV estaria a cargo de
la realizacién del proyecto.

Entre1944y1945,comenzaronlas
obras de acceso a Mendoza, donde
se observa la articulacion entre
los aspectos técnicos y estéticos
caracteristicos de este tipo de
obras. El camino debia contemplar

diferentes espacios de circulacion,
ademas incorporaba espacios
de parquizacién caracteristicos
de los parkways como parte de
un paisaje suburbano. El paisaje
montanoso de la zona con las
particularidades del suelo era un
aspecto contemplado en este tipo
de obras.

En 1948, el gobierno de la
provincia de Mendoza y la AGVN
convinieron la ejecucion de
una nueva arteria para transito
rapido entre el camino que habia
en el cruce con las vias del F.C.
del Estado en La Purisima y la
calle José Vicente Zapata a la
altura de Dorrego en Guaymallén.
Se construyeron dos puentes
para el cruce a distinto nivel
de las calles Canadita Alegre y

Acceso a Mendoza.

Memoria DNV, 1944-45.
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Arenales, se realiz6 movimiento
de suelos para los accesos vy
obras complementarias de riego
y desagles, y se llamé a licitacion
para la pavimentacion del camino,
finalizado anos despueés.

En 1950, la ruta 7 se denomino
“Libertador General San Martin”,
sustituyendo su antiguo nombre
de Carretera General San Martin.
Al afo siguiente, se termind la
seccion 1y se llamo a licitacion
para construir la seccion 2.

En la provincia vecina de San
Juan, se firmd un convenio analogo
para realizar los accesos a su
capital de las rutas nacionales 20
y 40. En este caso, el terremoto
que habia ocurrido en enero
de 1944 hizo rever el aspecto
técnico, previendo que deberia ser

especialmente considerado en la
planificacion de la nueva ciudad.
En coordinacion con los equipos
de expertos para la reconstruccion
de la ciudad, a partir de mayo de
1945 se efectuaron estudios para
la planificacion vial. Se prepar6 un
anteproyecto de la red de accesos
poniendo el foco en la Avenida
de Circunvalacion. En la Imagen
superior del Cruce de la avenida
de acceso y Arenales en Mendoza,
puede observarse una estética
similar al del caso de Mendoza,
donde se representa el espacio
suburbano que articula una via
extensa con espacios verdes
donde la naturaleza se encuentra
controlada.

Vista del proyecto de la Avenida de Circunvalacién de
San Juan. Memoria DNV, 1944-45




Vialidad Nacional y el
terremoto de San Juan_

Son dignas de destacar las acciones des-
plegadas por la DNV frente al terremoto que
sufrié la provincia cuyana en enero de 1945.
En cuanto se conocié la catastrofe que azotd
a San Juan, la Administracion General coo-
perd con elementos materiales y humanos y
se orden¢ a los jefes de las seccionales mas
cercanas (Mendoza, La Rioja, Catamarca, San
Luis y Cordoba) que se pusieran a las érdenes
de sus respectivos interventores para acudir
rapidamente a San Juan. A ello se sumaron
los camiones y elementos de auxilio disponi-
bles en la ciudad de Buenos Aires. Los obre-
ros de Vialidad iniciaron la apertura de paso
en algunas calles obstruidas por escombros
y liberaron los accesos de la ciudad. Ademas,
se enviaron camiones regadores para coo-
perar con Obras Sanitarias de la Nacion en
la provisién de agua para los barrios de San
Juan en los que se habia interrumpido el ser-
vicio. También, desde la ciudad de Buenos Ai-
res, llegaron casillas rodantes y desarmables,
y una gran cantidad de faroles y elementos
de trabajo. Por ultimo, los empleados viales
se ocuparon de ordenar el transito, donaron
un dia de sueldo y hasta trasladaron victimas
fatales.

De este modo, una vez mas, la Administra-
cion demostraba su compromiso tanto hu-
mano como material con las necesidades de
la coyuntura que estaba atravesando la pro-
vincia.

\

Obras viales, turismo y produccion.

El caso de Mendoza_

“Bienvenido a Mendoza, la tierra
del sol y del buen vino” era la
frase con que recibia la provincia
a todo aquel que la visitara. Tal
como senalan algunos analistas,
durante la década del 30, se
buscaba mejorar y aumentar
la red viaria por la cantidad de
automotores en circulacion. Y a
ello se sumé la gestacion de una
serie de estrategias para facilitar
la instalacion de industrias vy
posicionar diferentes lugares
de la Argentina como destinos
turisticos, entre ellos, Mendoza,
que comenzaba a destacarse
en esta actividad. La provincia
fue sede en 1930 de la Segunda
Conferencia Nacional y Semana del
Turismo.

En 1934, Pedro Fiore, en la

revista Caras y Caretas, escribia
una cronica sobre el paseo en
automovil en laregién:

El turismo andino es ya algo
concreto, es decir, que dejé
de ser un mito, como lo fue
en otras épocas. Los caminos
son transitables y casi podria
afirmarse que después del terrible
aluvién que destruyé Cacheuta
y sus alrededores, los caminos,
por efecto de una labor intensa y
rapida, han conquistado para el
turista mas sequridad (Fiore, 1934,
p. 110).

Sin embargo, el autor reclamaba
por una base organizadora
que disminuyera los costos
para el viajante en busca de
descanso y aventura. Cuatro afos
después, en la misma revista, la

Direccion Provincial de Turismo
promocionaba un camping a
58 kildmetros de la ciudad: "En
el camping tiene numerosas
distracciones: excursiones, esca-
lamientos de montafas, musica
y bailes, fiestas tipicas, pesca,
natacion, concursos variados,
gimnasio infantil para sus hijos,
etc.” (Caras y Caretas, n.° 2048,
p. 48, 1 de enero de 1938). Ofrecia
una estadia por 15 dias e invitaba
a inscribirse en la Direccion
Provincial de Turismo.

La importancia adquirida
en breve tiempo por Mendoza
como plaza turistica hizo que la
dependencia provincial de Vialidad
Nacional organizara, dentro de su
Departamento de Conservacion,
una seccion exclusiva encargada
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Revista Caminos N° 153, noviembre 1955.

2. RN7 vista hacia el Este desde progresiva 4000.

Revista Caminos N° 153, noviembre 1955.

1. Cruce de la avenida de acceso y Arenales en Mendoza.

del sefalamiento de caminos en
su doble caracter “preventivo”
y de ‘orientacion’, que llegd a
localizar 520 sefhales durante
1939. Acompanando ese posicio-
namiento, ademas, en zonas
suburbanas y de montana, el
Estado mendocino construyo, al
amparo de la Ley n.° 1.298/38, la
Hosteria del Rio Mendoza (1940) y
el Hotel de Potrerillos (1940-1941)
en Lujan de Cuyo, que se unian al
enclave de Cacheuta como destino
turistico. En la imagen del puente,
la proeza técnica de la obra vial
se integra armdnicamente con
el paisaje de la montana y sus
precipicios.

La reparticion nacional incidio
en el posicionamiento de Mendoza
como sitio turistico. Realizé

el tramo Mendoza -empalme
Villavicencio y pavimento la calle
San Martin en el departamento
de Las Heras. En este caso, el
Hotel de Villavicencio (1940) se vio
beneficiado por la reactivacion de
la antigua RN7 y la construccion
de los caracoles para transito
vehicular proyectados para
vincular la ciudad de Mendoza con
la localidad de Punta de Vacas,
enclave donde podia retomarse
el viaje en tren hasta el pais
trasandino.

El hotel se convirtio, entre
1940 y 1945, en destino de varias
familias de la oligarquia argentina,
imposibilitadas de viajar a
Europa por efecto de la Segunda
Guerra Mundial. Asimismo, en
1942, se inici6 la construccién



del nuevo Hotel de Uspallata en
el departamento de Las Heras,
inaugurado seis anos después,
convertido en destino del turismo
social caracteristico de los
gobiernos peronistas. El sitio fue
uno de los de mayor atractivo de la
provincia y lugar de paso obligado
en el camino a Chile, potenciando
el uso de la infraestructura de
caminos construida por la DNV en
la RN7.

Finalmente, es importante
destacar que en la regién cuyana
la existencia de materiales locales
propios de la zona colabord en
el desarrollo de la obra vial y en
la conservacion adecuada de
la calzada. Ademas, durante el
periodo, se implementaron nuevas
técnicas debido a la complejidad

de su entorno natural y se
aprovecharon materiales locales
que mejoraron la durabilidad
y resistencia de las obras
viales. En este sentido, incidié
particularmente la radicacién
en Mendoza de dos cementeras
que transformaron el panorama
de la construccion local desde
mediados de la década del 1930.

—
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Capitulo 4

El gobierno de

los caminos_
Lalabor dela DNV en el
ordenamiento del transito.

La presencia de un nuevo
objeto en la vida cotidiana trae la
necesidad de nuevas regulaciones.
Un ejemplo cercano en el tiempo
puede ayudar a pensar en cémo
surgen las normas ante los usos de
un objeto que se incorporaalavida
cotidiana. A principios de los anos
90, cuando se comenzarona utilizar
los teléfonos celulares, todavia no
estaba prohibido su uso dentro
de las entidades bancarias ni para
conductores al volante. Tampoco
se pedia a los espectadores de
cine, de teatro o de conciertos
apagar sus teléfonos durante el
espectaculo, los profesores no
pedian a sus estudiantes que no
hablaran por celular en clase. Estas
normas comenzaron a aparecer a
medida que su uso fue moldeando

\

practicas que se consideraban
riesgosas, facilitaban el delito o
simplemente incomodaban.

La expansion del wuso del
automovil produjo una serie de
modificaciones no solo en el
escenario de la vida urbana, sino
también en dimensiones de la vida
de todos los dias. Dado su caracter
cotidiano, la existencia de reglas
asociadas a su uso parece algo
que ha estado desde siempre.
Pero pensemos, por un momento,
en la novedad que implicaba la
presencia de este objeto antes
desconocido que circulaba
por las calles y se diferenciaba
sustancialmente de otros medios
de transporte. Las reglas de
paso, las velocidades maximas y
minimas, las sendas peatonales,

el sequro de responsabilidad civil,
el uso obligatorio del cinturon
de seguridad, la prohibicién de
llevar menores en los asientos
delanteros, entre otras reglas,
formaron parte de la normativa a
través de un largo proceso.

El  automovil implic6 una
cantidad de modificaciones que
incluyeron la creacion de distintas
organizaciones y la conformacién
de grupos que lo instalaron en el
centro de discusiones y pusieron
de relieve las nuevas necesidades
que traia consigo. Una de ellas
era la construccion de una red de
caminos que se articulaba con la
integracién del territorio nacional,
de modo que, desde el Estado, se
crearon las instituciones, tal como
se ha desarrollado en los capitulos




_
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anteriores. La Direccion Nacional
de Vialidad (DNV), ademas de
llevar adelante la enorme tarea
de la construccion de caminos,
impuls6 la legislacion sobre el
transito, se ocupo de la seguridad
vial y realizd numerosas campanas
de educacion vial. Durante sus
primeros anos, incentivo, entre
otras iniciativas, la puesta en
vigencia del primer reglamento
de transito a escala nacional.
Ese reglamento, aprobado por
decreto del Poder Ejecutivo en
1936, planted problemas centrales
en la elaboracién de normativa
en la materia: la necesidad de
dar homogeneidad a las normas
dentro del territorio nacional y
respetar las particularidades de
cada jurisdiccién y la definicién

de la autoridad de aplicacion
en los caminos nacionales son
algunas de ellas. A ello se agregaba
la creciente preocupacion por
los accidentes de transito vy
las distintas estrategias para

prevenirlos.
La aparicion del automovil
produjo diferentes efectos,

algunos previsibles y otros dentro
de ese conjunto inesperado de
consecuencias no  buscadas
que plantearon la necesidad de
establecer normativas que se
adaptaran constantemente a las
nuevas coyunturas sociopoliticas,
econdmicas y tecnoldgicas. Como
se mostrard, la primera legislacion
nacional y las distintas estrategias
desplegadas para ordenar el
transito y prevenir accidentes

]

estard ligada a una amplia serie
de intervenciones del Estado:
Reglamento General de Transito
en los Caminos Nacionales de
1936, el cambio de mano de 1945,
la creacion del Instituto Argentino
del Transito en 1946, el Reglamento
General de Transito para los
Caminos y Calles de la Republica
Argentina de 1949, entre otras.

Ordenar el transito:
el papel de Vialidad Nacional
en la elaboracion de leyes_

En nuestro pais, el primer
reglamento de transito vigente a
escalanacionalesdelano1936.Esta
iniciativa legal se articulaba con la
creacion de la DNV, la consiguiente
construccién de carreteras
y el crecimiento del parque
automotor, entre otros factores.
En este marco, se hacia necesario
homogeneizar las normas de
transito en todo el territorio
nacional. Hasta ese momento,
las regulaciones de transito se
aplicaban a jurisdicciones locales.
Sin  embargo, es importante
senalar que la preocupacion por
el ordenamiento del trafico no
habia sido algo central en los anos
previos. En Argentina, como en
otros lugares, el ordenamiento de
las ciudades tenia que ver con la

urgencia de combatir el delito, el
trabajo sexual y preservar la salud
publicaynotantoconlacirculacion
vehicular.

La DNV, dentro sus atribuciones,
contemplaba que bajo su orbita
estuviera la tarea de formular
legislacion en materia de transito.
En su articulo 37, determinaba
que prepararia reglamentacion
general de trafico paralos caminos
nacionales y trabajaria en pos de
su adopcién para toda la nacion
en acuerdo con los organismos
provinciales de vialidad. El
anteproyecto fue discutido en los
diferentes niveles de gobiernoy en
las jurisdicciones. Es importante
recordar que se trataba de la
primera regulacion nacional
y que parte de su objetivo era
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homogeneizar las normas vigentes
en todo el territorio argentino,
ya que el crecimiento del parque
automotor, como se ha visto en
el Capitulo 1, fue muy importante
durante la década de 1920. La
falta de normativa o la vigencia
simultanea de normas hacian de la
circulacion una empresaincierta.
En los fundamentos del afno
1934, se planteaban lineas rectoras
que permitirian la elaboracion de
un reglamento unico. Figuraba
una justificacion de la necesidad
de admitir la jurisdiccion nacional
para los caminos troncales vy
el reconocimiento de la Policia
de Trafico a las autoridades

especificas para hacer cumplir
normas de caracter uniforme
y armonico vigentes en todo el
territorio nacional. La cuestion
de la definicién de la autoridad de
aplicacion fue un tema de debate
gue, a partir de ese momento, se
volvié recurrente en la mayoria
de los debates de tratamiento de
leyes de transito.

Un aspecto importante en la
regulacion del transito y un modo
de dar respuesta al desafio que
implicaba para los gobiernos
ordenar ese ambito fue el seguro
obligatorio deresponsabilidad civil.
Algunos especialistas senalaron
que, asi como el automovil habia

colocado a los conductores fuera
de lasredes de control en el trabajo
y el contexto familiar, el seguro
obligatorio puso al conductorenun
nuevo tipodered, unmedioatravés
del cual los sujetos se volvian mas
gobernables. En el reglamento, se
establecia que la DNV intervendria
para que las provincias adopten el
seguro obligatorio sobre dafos a
terceros para todos los vehiculos
en circulacion. La preocupacion
por el seguro obligatorio vya
figuraba en los fundamentos de
1934. Alli se senalaba que el tema
era una necesidad “sentida” y con
amplio consenso. Se estipulaba
asi la implantacién de un seguro
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obligatorio de responsabilidad
civil por los danos y perjuicios que
pudieran ocasionarse a terceros
como consecuencia de colisiones
en laruta. De ese modo, se ponia a
cubierto a los damnificados frente
al riesgo de no ser resarcidos.

El reglamento finalizaba con
articulos de disposiciones gene-
rales sobre las infracciones. Sin
embargo, era bastante limitado en
comparacién con la legislaciéon que
lo siguio. En primer lugar, porque
se trataba del primer intento
de requlacion de calles, rutas
y caminos. Segundo, porque el
parque de vehiculos en circulacion
era muy heterogéneo en cuanto a

tracciones y tecnologias. Y tercero,
porque se trataba de una practica
bastante reciente que se expandid
rapidamente. Como se ha analizado
en el Capitulo 1, el crecimiento del
parque automotor tuvo un salto
importante durante las décadas
de 1920 y 1930. Desde otra mirada,
al tratarse de un decreto del
Poder Ejecutivo nacional, se ponia
al descubierto la dificultad de
implementarse en su totalidad
ya que no tenia facultades para
crear por si mismo disposiciones
penales que le dieran la fuerza
necesaria para hacer obligatorio su
cumplimento (DVN, 1937).

En rigor, la DNV desarrollaba
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campafnas activas en pro ‘del
estricto cumplimiento de las leyes
y reglamentos de trafico” y puso
en marcha la tarea de impulsar la
sancién de estas normativas. En
este contexto, en la memoria del
ano 1935, se enfatizé enlanecesidad
imperiosa de contar con una ley —y
no un decreto— de implementacion
en todo el territorio nacional, su
justificacion y premura se debia a
que evitaria riesgos de accidentes,
el deterioro de los caminos y seria
un amparo para los conductores
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de vehiculos. Tanto desde el
Poder Ejecutivo como desde la
reparticion, se sostenia que, para
dar mas vigor a las disposiciones,
se esperaba aprobar el reglamento
con fuerza de ley a través del Poder
Legislativo: “Sin ley, no habra orden
ni disciplina” se consignaba en la
memoria de 1936.

Otro motivo de preocupacion
registrado en las memorias de esos
anos era la mala utilizacién de los
caminos por el paso de vehiculos
que no eran acordes a las vias de
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Accidente automovilistico. Caras y Caretas,
28 de Noviembre de 1937, pdg. 123.

circulacion, lo que provocaba un
deterioro de la estructura vial. En
1938 se present6 un proyecto de Ley
Nacional de Transito en el Congreso
Nacional. Ese proyecto fue
resultado de discusiones realizadas
en el Tercer Congreso Argentino
de Vialidad en el cual se identifico
nuevamente la urgencia de contar
con una ley que sancionara un
reglamento general en la materia.
Por ese motivo y para darle entidad
a la iniciativa, se conformd una
comisién con el objetivo de elaborar
el proyecto. Esta fue presidida por
el secretario del Automovil Club
Argentino (ACA)y vicepresidente de
la DNV, Dr. Horacio Pozzo.

A pesar de los pedidos vy
mociones en las Camaras y en el
Congreso de Vialidad, el reglamento

estuvo vigente hasta junio de 1945,
cuando fue reemplazado por otro,
decretado por el Poder Ejecutivo
y recién aprobado por el Poder
Legislativo en 1949.

Esta nueva legislacion se
ratifico durante el primer gobierno
peronista, cuyo modelo econémico
se basé en el desarrollo de la
industria local para la sustitucién
de importaciones, principalmente
la de produccion de bienes de
consumo masivo orientada al
mercado interno. En el plano social,
el peronismo reconoci6é derechos
a gran parte de la poblacion en
materia de trabajo, salud, vivienda
y educacién. Dentro de las politicas
de inclusion, el turismo implico la
creciente movilidad interna de la
poblacion, tal como se profundizara

Anuario Municipal.
Ciudad de Buenos Aires, 1937-38.




en el Capitulo 5.

La apuesta por el desarrollo
econdmico interno implicé mayor
circulacion de bienes y un aumento
del parque automotor, estimulada
en el segundo gobierno peronista
por politicas especificas dirigidas
a la rama automotriz, aunque no
tuvieron el desarrollo esperado
debido a la crisis econdmica
que atravesd el Segundo Plan
Quinquenal y el final abrupto
del gobierno tras el golpe de
Estado de 1955. Igualmente, el
uso de los automotores crecio
significativamente —esto incluye a
los colectivos, buses y camiones—
y trajo la necesidad de adecuar la
normativa de transito a la situacién
del momento al tiempo que dar
respuesta a la cuestion de los

\

siniestros de transitos que ya se
planteaban como una preocupacion
publica.

En junio de 1946, se presento en
la Camara de Senadores el proyecto
para aprobar, con caracter de ley,
el decreto presidencial 12.689/45,
que reemplazaba el reglamento
anterior de 1936. La nueva
normativa habia sido preparada
nuevamente por Vialidad Nacional
con la colaboracién de una serie
de instancias estatales (Direccion
Nacional de Transportes, Munici-
palidad de la Ciudad de Buenos
Aires)y de otras entidades privadas
y publicas. La aprobacion de la ley
por parte del Poder Legislativo
fue unos anos despueés, el 30 de
septiembre de 1949.

El tema de la seguridad en el
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El presidente J. D. Perén revisté cincuenta camiones “Justitecrealizados
en nuestro pais. 10 de Febrero de 1953. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos
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Puente Alsina: coexistencia de traccién a
sangre y traccién mecdnica. Buenos Aires,
1928. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.

transito comenzaba a cobrar fuerza
desde hacia tiempo en la agenda
publica. En 1948, luego del cambio
de mano, se instituyo por decreto
el 10 de junio como Dia Nacional
de la Seqguridad en el Transito,
se cre6 el Instituto Argentino
del Transito y en 1947 se creo6 el
Comité de Sequridad en el Transito,
aunque los escasos recursos no le
permitian implementar acciones
trascendentes de caracter nacio-
nal. En agosto de 1949, en la Cdmara
de Senadores se elevo un pedido
de creacion de una Comision
Nacional de Transito. El senador
del Partido Justicialista por la
provincia de Santiago del Estero,
Arcadio Avendano, planteaba la
cuestion vial como “problema del
transito” que se acrecentaba en

sus caracteristicas y exigia una
“urgente solucién” con el fin de
reducir los enormes perjuicios que
ocasionaba en términos de pérdida
de vidas, materiales y horas de
trabajo. También se hacia alusion a
la preocupacién y las acciones del
gobierno.

La sequridad en el transito se
delineaba con tal nitidez que en
los mismos fundamentos de la
ley se citaban partes del discurso
pronunciado por el entonces
presidente Juan Domingo Perén,
en ocasion del Dia de la Seguridad
en el Transito del ano 1948. En
esa oportunidad, interpretaba el
crecimiento de los siniestros de
trénsito en el marco del aumento
del parque automotor. Este ultimo,
a su vez, era ‘la consecuencia

inmediata de la etapa del
desarrollo industrial que el pais ha
iniciado”. También se acentuaba
que el compromiso a favor de la
produccion bajo la consigna de
“construir” debia ir acompanado
con la misma intensidad en
“conservar” en defensa del acervo
econémico y humano de la
nacion. En el mismo discurso, se
resaltaba que una accion exitosa
para ordenar el transito radicaba
principalmente enla educacion que
debian poseer tanto los peatones
como los conductores, por eso era
“necesario que la conciencia de la
seguridad se adentre en el espiritu
de cada uno de los habitantes del
pais”(CSN, 1949a, p. 1382).

En estas intervenciones
estatales, por un lado, habia



Exhibicion de 30 automéviles Sedan
Justicialistas construidos por el IAME, 1954.
AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.

medidas que apuntaban al sistema,
como el cambio de mano (que se
verd en el apartado siguiente),
que tuvo un impacto inmediato
en la mejora de la seguridad
en el transito. Por otro lado, se
introdujeron cambios legislativos
para homogeneizar las normas
vigentes en todo el territorio.
Finalmente, se le asignaba
importancia, por momentos de
interpelacion moral, a la necesidad
de concientizar para prevenir
accidentes.

En definitiva, se ponia el acento
en generar comportamientos
prudentes. Esta ley se enmarcaba
en un contexto especifico, el del
surgimiento del primer peronismo
en el cual se implementaron
una serie de regulaciones de

distintos aspectos de lo social
hasta el momento inéditas. Los
derechos laborales y el desarrollo
de la sequridad social fueron
pilares del modelo de sociedad
peronista. La ley de transito se
articulaba con esta ingenieria. En
este sentido, la ley era una forma
de dar respuesta al creciente
problema de las muertes a causa
de siniestros viales. Ese problema
no estaba desvinculado del modelo
de desarrollo que se implementaba
a partir de la industrializacion por
sustitucion de importaciones y a
partir del fomento del consumo
interno.

La tarea de Vialidad Nacional
durante el periodo fue destacable
en el impulso y elaboracién de
estas regulaciones.

105.



- '1

FERRERO

LA CASA DEL FRENG HIDRAUILICO
LRS-

2F LA BRETC OO0 AIFUTITOS OC MNTITEA FPARSCLSINT BARCA Foand ¥ S4VTRICE
FRODUCTOS RCCICHTEMINTE ROCUNIGS, OE LAS AFASIADAS SEABCAS HONTTAMERICANLS

WANSER CLECTIOS S0P,
ARATOROE COMF. LEDA 2
BERIG BRTERSATION
ABEETOS OO L

:

Z

:
Er:
;
gd

FILT MROEUCTS CACTURHG CO

Cespal MYRRATIA 3ITH Farwran’
B2 s PR e e Ao ER o e R

Interior del folleto distribuido por Vialidad Nacional.

Revista Caminos N°72 Mayo - Junio 1947.

La seguridad
en el transito_

Desde los primeros afos
de funcionamiento de la DNV,
estuvo presente como tema de
preocupacion la sequridad vial y el
creciente numero de accidentes,
en parte producidos por la
circulacién a mayor velocidad que
permitian los nuevos caminos. Se
discutia sobre estos temas en las
distintas reuniones del directorio y
se planificaban diferentes medidas
para mejorar la seguridad en la
red vial, entre ellas la mejora en
la iluminacion, la prohibicion de
pruebas automovilisticas en los
caminos nacionales y el control de
patentes de vehiculos permitidos
en las distintas vias de circulacion.

Un ejemplo ilustrativo de esta
preocupacion fue la publicacion
de la cantidad de accidentes

de transito ocurridos en las
calles y caminos del pais en 1941:
5.982 eventos, en los cuales
participaron 8.212 vehiculos, casi
el 2% del parque automotor que
ese ano registraba 440.575. Los
presentaban clasificados por zona
urbana, caminos nacionales o
caminos provinciales. Poco mas
del 75 % ocurria en zonas urbanas
en donde se concentraba la mayor
parte del parque automotor.
También se consignaba la cantidad
deheridos(levesygraves)yvictimas
fatales. Mas de la mitad de las
victimas de accidentes de transito
eran heridos leves. Finalmente,
entre las consecuencias de los
siniestros, se consignaban los
vehiculos danados: 2.051. Al ano
siguiente, en 1942, por iniciativa de

la DNV, se decretaba la prohibicion
de publicidad enlos caminos con el
objetivo de reducir los accidentes
de transito. La reglamentacién se
basaba en la contradiccion entre
el interés de los anunciantes por
captar la atencion del publico que
interferia en las capacidades para
conducir vehiculos. Unicamente
Vialidad Nacional tenia la potestad
de publicar carteles de utilidad
publica.

Ese mismo ano se impulsa desde
la DNV una nueva iniciativa: el
cambio de mano. Como resultado
de coincidencias con entidades
vinculadas al transporte automotor
y con lo votado en distintos
congresos  panamericanos de
carreteras y congresos nacionales
de vialidad celebrados en afos



\

anteriores, se consideraba el
cambio de mano algo “deseado
por todo el continente”. En
enero de 1942, el presidente de
la reparticién elevo la iniciativa
al ministro de Obras Publicas en
donde recuperaban los acuerdos
de los distintos congresos viales
que establecian la necesidad y
conveniencia de la circulacion por
la derecha.

Ya ocurre con frecuencia que en
plena cordillera los argentinos, al
pasar el limite internacional, sigan
conservando inadvertidamente
la izquierda. Asi se enfrentan de
improviso con los coches chilenos,
que vienen en sentido inverso por
el mismo costado del camino. Y
este problema se presentard con
Bolivia, Paraguay y Brasil cuando

se intensifique el trdnsito con esas
republicas (Memoria, 1942, p. 42).

En efecto, el cambio de
mano se articuld con las
premisas propuestas por el

panamericanismo y una de las
necesidades que impulsaba tenia
que ver con la busqueda de una
uniformidad regional en cuanto
a la circulacion vehicular. Otro
aspecto que impulsaba lainiciativa
era el costo que significaba
cambiar la direccion de los autos
importados. En 1941 se importaron
800.000 vehiculos al pais, sobre los
cuales habia que afrontar el costo
adicional del cambio de direccion.
La propuesta contenia un calculo
de costos que no implicaba
grandes gastos para el Estado
nacional.

1. Circulacién sobre mano izquierda en
Av Santa Fe, desde Uruguay hacia Parand
aprincipios de la década de 1940.

2. Avenida Mitre, Avellaneda 1934.
AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.

A partir del decreto que
establecia el cambio de mano en
todo el pais, la reparticion tuvo
la tarea de coordinar, dirigir y
vigilar por el cumplimiento de esa
disposicion. El Tro de marzo de
1945 se cre¢ la oficina de “Cambio
de Mano”, a cargo del Ing. Alberto
Podesta, que tenia bajo su ¢rbita
coordinar las actividades técnicas
y de difusion en todo el pais.

La Administracién General de
Vialidad Nacional (AGVN) puso en
marcha el plan para llevar adelante
el cambio de mano. Todas las
divisiones y dependencias viales
del pais se comprometieron para
implementar la nueva medida, asi
como también la difusion del nuevo
ordenamiento del transito. Se
disenaron afiches, folletos, spots
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para radiodifusién a los fines de
informar sobre el cambio de mano.
En las escuelas de nivel primario y
secundario, se incluyeron clases
con los alcances de la medida
y sobre la educacion vial. EI 10
de junio se supervis6 la salida
de las escuelas para respetar la
nueva circulacion y garantizar
gque no hubiera contratiempos
el dia de su implementacion.
La nueva normativa fue
elaborada por Vialidad Nacional
con la colaboracion de otras
reparticiones y jurisdicciones
estatales (Direccién Nacional de
Transportes, Municipalidad de
la Ciudad de Buenos Aires) y de
entidades privadasy publicas.

La implementacién de un
aspecto puntual como fue el

cambio de mano se convirtio en
una oportunidad para actualizar el
Reglamento de Transito 1936. Como
se menciono, el mismo decreto
que lo contenia incorporaba,
ademas, las dos modificaciones
realizadas en 1942, que tendieron
a ordenar y normalizar la practica
vial (la prohibicién de carreras en
todo el territorio y la prohibicion
de publicidad en los caminos), a
lo que se sumo la ratificacion del
decreto 26.965/44, que establecia
el cambio de mano de la izquierda
a la derecha. Esta modificacion
en el ordenamiento del transito
se encuentra en una bisagra entre
aquellas discusiones de la época
previasalaleyNacional de Vialidad
circunscritas, en su mayoria, a
las dificultades del transito en

la ciudad de Buenos Aires, que
buscaban controlar y ordenar el
trafico a través de normativas y
aquellas otras que, a partir de una
nueva legislacion, apuntaban a
regular el nuevo escenario a la luz
de la modernizacién del parque
automotor y la expansién de la
red vial. La idea implicita de estas
reformas, ademas de lograr mayor
eficiencia, se vinculaba con una
vocacion por mejorar la “sequridad
en el trénsito”.

La implementacién de la
nueva normativa disminuyo
significativamente los siniestros
viales. ¢Cudl fue el papel que
tuvo el “cambio de mano” en la
seguridad vial? En este sentido,
aunque no de manera directa,
constituye un buen ejemplo de

cémo una medida que apunta a un
aspecto del sistema, no centrado
en los procedimientos y las
conductas individuales que deben
sequir los conductores, tiene un
impacto contundente. En sintesis,
significdé una politica activa e
integral por parte del Estado a
través de la AGVN. Por la puesta
en vigencia de ese decreto, por
las campanas de concientizacion
que lo acompafaron, por sus
consecuencias en la disminucion
de muertes, el dia 10 de junio se
establece como Dia de la Sequridad
en el Transito!, dado que esta
fue la fecha de implementacion
del cambio de mano, que resulté

'.Con el tiempo, cambiaria la designacién
a Dia de la Seguridad Vial.

Campana por el cambio de mano.
Revista Caminos N°60, 1945.
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exitosa. Esta iniciativa también
fue impulsada por la AGVN. Se
consideraba la importancia de
encarar un plan metédico para
prevenir accidentes de transito y
desarrollar campanas anuales.
Para 1947, el directorio de la
AGVN ya habia creado un comité de
Seguridad en el Transito integrado
por delegados de reparticiones
publicas e instituciones privadas
ligadasdirectaoindirectamenteala
cuestiondeltransito.Enelmarcodel
comité, se discutié sobre aspectos
referidos a estadisticas, educacion,
legislacion,  infra-estructura vy
controles. En 1948, impulsada por
el comité, se realizé en todo el pais
una campafa de concientizacion
que incluyo diferentes piezas que
circularon en escuelas, agencias

estatales, medios de radiodifusion,
graficos y carteleria. La campana
culminé el Dia de la Seguridad
en el Transito. Ese dia, a través
de las cadenas de radiodifusion,
se dirigio al pais el entonces
presidente, Juan Domingo Peron.
En su mensaje advertia sobre la
contracara del auge del transporte
automotor como consecuencia del
desarrolloindustrial: los accidentes
de transito. La orientacion del
gobierno hacia la produccion,
que se basaba en el principio de
“construir’, tenia que ir de la mano
con el principio de “conservar”.
Por eso era imprescindible prestar
atencién a disminuir la pérdida de
vidas y los danos materiales que
traian aparejados los accidentes de
transito.

A diferencia de lo que suele
ser la caracterizacion acerca del
transito en nuestro pais como un
ambito carente de normas porque
“los argentinos no cumplimos con
la ley”, en el discurso presidencial
se destacaba la posicion de
avanzada de la Argentina por la
“comprension, disciplina y cultura
de sus habitantes” (Memoria, 1948,
p. 60). EI fundamento del éxito
de una accion que intervenga
en el ordenamiento del transito
radicaba en la educacién. Desde
la perspectiva estatal, tanto
conductores como peatones se
convertian en destinatarios de las
campanfasy, a partir de esa accion,
se pretendia mejorar la seguridad
en el transito. La educacion vial se
transformaba en un instrumento

central para intervenir en la
seguridad en el transito, segun
el discurso presidencial. De ese
modo, "laconcienciadelaseguridad
se adentraba en el espiritu de cada
uno de los habitantes del pais”
(Memoria, 1948, p. 60).

Desde la mirada corporativa,
la revista Caminos planteaba
un matiz como voz disonante
y participe interesado en las
discusiones de la época. En
este sentido, se enfatizaba en
la necesidad de la educacion (y
la represién) a conductores vy,
sobre todo, a peatones. Ambos
solian caracterizarse como
imprudentes. También se sefnalaba
la importancia de la educacién vial
para ninos y ninas. La apuesta era
que la conciencia sobre los riesgos,

la solidaridad y la disciplina eran
pilares de la seguridad vial. Es
interesante senalar que en estas
intervenciones también se discutia
sobre ideas de sentido comun
como la idea de que buenas rutas
y buenos vehiculos garantizaban la
seguridad vial. Se mostraban datos
que daban por tierra con esa idea.
Justamente, la mayor confianza
a la hora de circular daba lugar a
falta de atencién y distracciones
por parte de los conductores y eso
constituia una de las fuentes de
siniestros.

i
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El dia que Argentina cambié la mano_

f—

El 10 de junio de 1945, a las seis de la manana, Asi se describieron esos minutos iniciales de

Argentina amanecia con un cambio drastico
que tendria consecuencias inmediatas muy
contundentes en la seqguridad en el transito: el
cambio de mano de la izquierda a la derecha en
las calles y rutas del pais. Comenzaba a regir el
Decreto n.° 26.965/44, que establecia el cambio
de mano de los vehiculos en todas calles y
caminos del pais y que seria ratificado, anos mas
tarde, durante el peronismo. Por esa época, tal
como eraalausanzainglesa, lamano utilizada era
laizquierda, que cambia porlamano derecha, que
se utiliza en la mayoria de los paises del mundo.

La puesta en marcha de esta disposicion
requiri6 un gran trabajo llevado adelante
por la AGNV, que obligb a cambiar todas las
senales viales y a desplegar una campana sin
precedentes para concientizar a la ciudadania.
Ademas, se redujeron preventivamente las
velocidades maximas. Segun algunas fuentes,
el dia en que entr6 en vigencia el cambio de
norma, no se registraron oficialmente siniestros
de transito.

\

puesta en marcha del cambio de mano:

“Primeramente, a las 5:55, fue ordenada
la neutralizacién del transito en todo el pais,
para dar lugar a los vehiculos que circulaban
a esa hora a realizar las maniobras para tomar
la mano derecha. En ese preciso momento, se
anuncio, por medio de senales y por los silbatos
de los agentes de transito, que debia detenerse
la circulacion y efectuar solo los movimientos
necesarios para llevar los coches al lugar que
permitiese tomar la nueva mano” (Memoria,
1944-1945, p. 96).

“Cinco minutos después, a las 6 en punto, se
inicié la circulacion por la derecha, pudiendo
observarse que tanto los peatones como los
conductores extremaban su prudencia y que la
imposicion de la nueva mano se efectuaba sin
entorpecimientos, bajo la constante y serena
vigilancia de la Policia” (Memoria, 1944-1945, p.
96).

ADMBVEITRAION GEMIEAL B0 VIALIPAER WADIGELL

Afiches de la campaiia de cambio de mano
elaborada por YPF - Vialidad Nacional, 1945,
AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.



Las campanas
de prevencion_

En los distintos analisis de
experiencias de campafhas de
sequridad vial, por lo general,
se observa como una constante
una doble via: la represion y
la prevencion a través de la
educacion. De esa manera, se
busca disminuir los riesgos no
solo a través del control y la
represion, sino también a partir de
lamodelacion de las conductas por
medio de la concientizacién. Es
decir, se busca gobernar el modo
en que las personas se gobiernan a
simismasy, en algunos casos, esta
tarea viene acompanada de una
interpelacién moral: la capacidad
de autocontrol es resultado de
una superioridad moral. En estas
experiencias, se puede ver que
el buen gobierno se funda en la

vocacién y el acento de modelar
las conductas individuales en el
sentido de la prudencia. Algunos
analistas consideran el acto de
manejar un vehiculo a motor como
un ejemplo maximo de autocontrol
y sefalan que todo el sistema de
normas de transito, mas alla de
los agentes de control, siempre
tiene un componente nada
menor que esta en manos de los
propios actores y su capacidad
de autocontrol y autorregulacion.
En esa direccion también se
orientaron las campanas de
difusion del cambio de mano
dirigida a los distintos actores del
transito: en la conformacion de un
comportamiento prudente acorde
ala nueva medida.

La DNV, desde sus inicios,

D.N.V.
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CAMPANA EDUCACION VIAL

llustracién perteneciente a la campafia de
educacion vial realizada por la DNV en 1940.
Memoria DNV, 1940.

\
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Antes y después de la Ley de Vialidad Nacional.
Memoria DNV, 1933.

ademas de proponerse la
construccion de un sistema de
caminos de bajo costo tal como
analizamos en la primera parte
del libro, tuvo un rol activo en
la produccion de campanas de
educacion vial y de seguridad en
el transito. En estos términos, se
le sumaban nuevas atribuciones
a la reparticion que antiguamente
se ocupaba de la construccion de
puentes y caminos. Se apuntaba
tambiéna construiruna conciencia
vial a través de la capacitacion
primero de sus cuerpos técnicos,
luego de su personaladministrativo
y de mantenimiento y, finalmente,
de todo sujeto que estuviese en
contacto o en relacién con los
automotores. Se trataba de un
organismo difusor de la cultura

automotor.

En rigor, durante el primer afo
de funcionamiento de la DNV, la
educacion vial, lejos de tratarse de
lo que hoy conocemos como tal,
consistia en contactar a quienes
tenian maquinas en el ambito
rural que pudiesen utilizarse en el
mantenimientodeloscaminos.Con
ese proposito, se confeccionaron
vinetas que contrastaban Ia
situacion del agricultor antes y
después de la construccion de
caminos. Esa maquinaria ociosa
por fuera del trabajo agricola
podia aprovecharse ahora para
obras viales. Mas adelante, este
tipo de actividades serian llevadas
adelante por los camineros,
habitantes de las zonas rurales que
se ocupaban del mantenimiento de
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los caminos afirmados.

Al ano siguiente, la formulacion
fue mas parecida a lo que
conocemos hoy como educacién
vial. En la Memoria de 1934, se
comunicaba la preocupacion por
facilitar la circulacion y evitar
accidentes en las calles y las
carreteras. Se informaba que
se habia conformado la Junta
de Educacién Vial Argentina,
integrada por entidades oficiales
y privadas como la DNV, la Policia
de la Ciudad de Buenos Aires y
el ACA, entre otros. El proposito
consistia en educar al publico
para evitar los peligros en calles 'y
avenidas. Segun ciertos analistas,
estaba claro que la aparicion de
automotores, particularmente, en
las ciudades debia ser entendida

\

como una transformacion en la
cultura urbana en donde la calle,
ademas de percibirse como un
espacio publico, se conformé como
un espacio de trafico. En sintonia
con esta idea, desde la reparticion
se produjeron una serie de dibujos
con las causas mas comunes que
provocaban accidentes de transito
como el juego callejero de ninos,
los pasos a nivel y la imprudencia
en el descenso de pasajeros de
los tranvias. Se confeccionaron
afiches, almanaques, sellos
postales que se distribuyeron
en negocios, oficinas publicas y
lugares de afluencia de publico.
Ademas, a través del Congreso
Nacional de Educacion, se
distribuy6 este material en
establecimientos educativos.

(7 EDUCACION VIAL ARGENTINA (i EDUCACION VIAL ARGENTINA

.

Afiches producidos en el marco de la campana de concientizacion impulsada por la Junta de Educacién Vial
Argentina, de la cual formaba parte la Direccion Nacional de Vialidad. Memoria DNV, 1934
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De este modo, no solo
se producian piezas de
concientizacion, sino también se
concibi6 como una campafa con
distintos canales de difusion.

Con estas campanas activas,
la DNV se proponia concientizar
respecto de los riesgos de la
imprudencia. En febrero de 1940,
se volvieron a difundir piezas
en el marco del ensayo de una
campana de educacion vial en las
provincias de Cordoba, Santa Fe y
Buenos Aires. Las piezas estaban
concentradas en cuatro ejes
principales: velocidad, direccion,
luces y cooperacién. La campana
circul6 por medios graficos,
radiales y se produjeron folletos
y afiches. El personal policial de
la provincia de Buenos Aires fue

\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

D.N.V.

CAMPANA EDUCACION VIAL

llustraciones pertenecientes a la campana de
educacion vial realizada por la DNV en 1940.
Memoria DNV, 1940

D.N.V.
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CAMPANA EDUCACION VIAL

capacitado en la difusion de los
principiosdelacampana.Elbalance
del dispositivo fue satisfactorio y
se considerd laimportancia de una
accién permanente y organica en
el futuro.

Como puede observarse, estas
piezas vuelven al blanco y negro.
Tanto en estas figuras como en
las que se mostraran en ocasion
del cambio de mano, la estética de
los carteles es caracteristica de un
periodo en donde la intervencién
estatal cobra relevancia tanto en
todo el mundo occidental como
en el New Deal y la Unién Soviética
Revolucionaria. Las obras publicas
—infraestructuras y  edificios
publicos— se convierten en hitos
que dan cuenta de la centralidad
que tiene el Estado como hacedor
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1. CamionetadelaDireccién Nacional de Vialidad recorre los caminos del pais aconsejando alos automovi-
listasmediantealtavoces, utilizadosporoficialesdelapoliciacaminera, 1940. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.
2. Afiche del cambio de mano elaborado por Vialidad Nacional e YPF, 1945. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.
3. llustracién perteneciente a la campana de educacién vial realizada por la DNV. Memoria DNV, 1940.

de politicas de bienestar.

Un ensayo puesto en marcha
juntoconlascampanasendistintos
canales por parte de la reparticion
para promover la seguridad en el
transito fue la circulacion por el
territorio de vehiculos equipados
con altavoces. Desde ellos, la
Policia caminera alertaba a los
automovilistas sobre los errores
gue cometian en el transito.

Tal como se ha senalado, la
puesta en marcha del cambio de
mano estuvo a cargo de la AGVN
e incluyé campanas informativas
que apuntaban a concientizar
acerca de la modificacion tanto
a conductores como a peatones.
Estas indicaciones pretendian
orientarlasconductas, fortalecerel

autogobierno y la autorregulacién.
El cambio de mano implicé una
importante campana de difusion
hacia el conjunto de la poblacion.
En distintos soportes y formatos,
se lanzo una fuerte campana. Para
realizar la difusion y propaganda,
la AGVN contéd con la adhesion
y participacion de empresas
e industrias vinculadas, en la
mayoria de los casos, a la vialidad.
En efecto, es posible encontrar
afiches de distintas empresas
ligadas al mundo del automovil
que advertian sobre la nueva
reglamentacion: YPF, fabricantes
de frenos, aseguradoras.

Tal como puede observarse en
el afiche de campana impulsado
conjuntamente por  Vialidad

Nacional e YPF, se informa sobre
el cambio de mano a través del
texto y la imagen que muestra a
dos automoviles circulando por la
ciudad durante la madrugada en
sentidos opuestos manteniendo
la mano derecha. Por detras,
como telon de fondo, pero muy
iluminada, se observa una mano
gigante que esta a punto de mover
“la palanca del cambio de mano”,
simbolizando la accién estatal
en el ordenamiento de transito.
Un Estado moderno, racional y
eficiente que representa la idea
de que la relacion entre politica
y sociedad esta mediada por la
técnica.

Pero las empresas vinculadas
a la vialidad no fueron las unicas,
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Afiches de la campana del cambio de mano.
Automovilismo N2 304, Mayo 1945 - AGN, Dpto.

Doc. Fotogrdficos.

también se sumaron a las
campanas informativas del cambio
de mano como, por ejemplo, el
analgésico Geniol, cuya publicidad
afirmaba “Tome su derecha y
tome Geniol”. Tal vez uno de los
mas curiosos sea el de vermout
Cinzano, que sugeria: "A partir
del 10 de junio, cambie de mano
y... siga tomando Cinzano”. Varias
décadas pasaron para instalar
en nuestro pais los efectos del
alcohol al volante en la sequridad
vial. Este dato nos muestra, en
primer lugar, que el problema del
transito en la Argentina asumio
caracteristicas particulares que lo
diferenciaron de otros contextos.
Por ejemplo, en Estados Unidos, la
figura del “conductor alcoholizado”
(drinking driving) es indisociable

de la condena puritana al alcohol
en la sociedad norteamericana,
en donde fue el eje central de
politicas, leyes y atribuciones de
responsabilidad penal. En segundo
lugar, cabe senalar que este slogan
publicitario muestra hasta qué
punto el alcohol al volante no se
identificaba como un problema de
seguridad vial.

En este punto, es importante
resaltar como el automovil y la
nueva regulacién movilizaron a un
abanico de actores que iban desde
las agencias estatales, pasando
por las empresas vinculadas con el
mundo del automovil y, finalmente,
empresas cuyo producto no tenia
relacion directa ni con lo vial ni con
los autos. Es decir, actores que no
estaban ligados de manera directa

con el Estado ni con el mundo
automotor. Este hecho habla, en
cierto modo, de la importancia
publica que tenia la cuestion vial,
la masificacion del automovil y la
adhesion que distintos actores
manifestaron hacia la medida.

El plan de difusion, en sintonia
con la masificacion del uso del
automovil,incluyolaimpresiéndeun
millon de folletos impresos a color,
afiches, adhesivos obligatorios,
publicidad en las calles, difusion
en radios, diarios y cine a través
de Sucesos Argentinos, que fueron
parte de la campana para recordar
el cambio en la circulacion. Se
dictaron conferencias, se utilizaron
los diarios, la radio y el cine para la
divulgacién de las nuevas normas
de transito.

Las premisas principales fueron
poner en conocimiento de los
conductoresdeque,apartirdel10de
junio, debian conservar su derecha,
adelantarse por la izquierda vy
conducir a baja velocidad®. Por su
parte, los peatones también fueron
destinatarios de estas indicaciones
y a ellos se les pedia que fuesen
prudentes, que cruzasen las calles
por las esquinas y que miraran hacia
ambos lados.

Como parte de la campana de
concientizacién, se establecio
como obligatorio el uso de
escarapelas autoadhesivas alusi-
vas a la nueva medida que debian
pegarse en los parabrisas como
certificado del conocimiento de
la normativa. Ademas, una flecha
autoadhesiva debia colocarse en

2 La disposicién establecia que, entre los dias 10 y 16 de junio, la velocidad maxima en los
caminos de campo abierto era de 70 km por hora; en zonas urbanas, 35 km por horay en

zonas urbanizadas, 20 km por hora.
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Recomendaciones sobre el cambio de
mano. Revista Caminos N°60, 1945
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el vidrio posterior para indicar
a los vehiculos circulantes que
para adelantarse debian hacerlo
por la izquierda. El operativo de
distribucion gratuita de adhesivos
se realizaba en estaciones de
servicio®.

La campana grafica estaba
centrada, ademas, en informar
acerca de la prudencia: “De su
prudencia depende su vida™ vy
“Ayude, con su prudencia, a evitar
accidentes”™. De acuerdo con la
cobertura realizada en la revista
Caminos, la difusién eraimpecable:

La campana ha llegado a los
hogares. Conocen el problema, los
ninos y los hombres; las madres
han tomado sus providencias; las
maestras difundieron el significado
del cambio de mano; en el ejército,

® “Adhesivos obligatorios”, revista Caminos
n.°60, p. 14.

“ Folleto distribuido por Vialidad Nacional,
revista Caminos n.° 60, p. 13.

%, Spot radial, revista Caminos, n.° 60, p. 24.
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jefes y oficiales hicieron lo mismo
y en cada pueblo y en cada barrio
estuvo el cartel con la leyenda
alusiva para recordar el cambio en la
circulacién en todo el pais.®
Comosesenalo, losdestinatarios
eran tanto conductores como
peatonesy se ponia el énfasis en la
prudencia, cruzar por las esquinas
y mirar a ambos lados antes de
cruzar avenidas y calles. Una
indicaciénadicional eralade cuidar
a ninos y ninas. En palabras del
coordinador del cambio de mano,
el ingeniero Podesta: “Y bastara
con que los peatones piensen
constantemente que forman parte
integrante de las corrientes de
transito general y que no les es
licito poner en peligro su vida y
la de los demas por distraccion o

indiferencia”.’

Si bien las cuestiones de
infraestructura constituian
aspectos de importancia, el éxito
en la implementacion del cambio
de mano dependiadel compromiso,
la prudencia y la responsabilidad
individual:

Que cada uno piense en si mismo,
enlos suyosy enlos demds. Que cada
cual se sienta -como en realidad lo
que es- participe y responsable del
éxitodelarealizacion de esta medida.
Con esta idea bdsica, undnimemente
compartida por todos, afrontaremos
el cambio de mano, convencidos de
que, no sélo no habrd incremento de
accidentes, sino que serd posible ver
disminuir las cifras habituales. Este
es, por lo tanto, nuestro empeno y
nuestra aspiracion.®

€ “Con singular acierto se organizé la camparia”, revista Caminos n.° 60, p. 4.
’.“La palabra del coordinador del cambio de mano”, revista Caminos, n.° 60, p. 16.
& “La palabra del coordinador del cambio de mano”, revista Caminos n.° 60, p. 16.
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Reproduccion de la escarapela autoadhesiva obligatoria.

Revista Caminos N°60, 1945.

Este tipo de campanas
impulsadas desde el Estado permi-
ten mostrar que el comporta-
miento que se pretende modificar,
a través de la concientizacion, se
orienta, de modo mas general,
hacia el fortalecimiento de las
buenas conductas en el transito
y la mejora en la seguridad
vial. El éxito en este tipo de
intervenciones, en la medida en
que se orientan a modificar las
conductas de los distintos actores
del transito, depende, en ultima
instancia, de los individuos. Por
ello, las campanas de informacion
y  prevencion pueden  ser
interpretadas como tecnologias de
gobierno que buscan fortalecer el
autogobiernoy la autorregulacion.



Dia del camino 1947_

Como todos los anos, en 1947, se celebré el 5 de
octubre el Dia del Camino. Esta vez en la ciudad
de Lujan a proposito del Congreso Marianista.
Participaron diversos funcionarios y miembros
de la iglesia catdlica. Se anunci6 también el
escalafon paraempleadosdelareparticionlo cual
estimularia el compromiso de los empleados.

El festejo incluyd, ademas de los discursos
de rigor, un desfile de unidades utilizadas en la
construccion caminera:

“Antes de producirse el paso de las
maquinarias y mientras una banda hacia oir
aires marciales, desfilaron frente al palco
oficial grupos de jinetes, ataviados a la usanza
gaucha, y numerosos ciclistas en correcta
formacion, llegados -como aquellos- desde
distintos puntos de la provincia y de la Capital
Federal.

Poco después iniciaron la marcha los
elementos de Vialidad Nacional. A la cabeza de

la columna se destaco un conjunto de jinetes,
con abanderado, y una camioneta conduciendo
un cartel alusivo. Le seguian los alumnos de
la Escuela de Aprendices del organismo vial,
peones camioneros dotados de banderines y
un conjunto de modernos automaoviles.

A continuacién se registré el paso de
una maquina para pintar lineas de transito,
cortadoras de pasto, triciclos, calderas
portatiles para materiales bituminosos vy
camiones paraladistribucion de los mismos asi
como materiales pétreos, tractores conrodillos
neumaticos, aplanadoras, terminadoras de
asfalto, guinches, hormigoneras, mezcladoras,
y otros implementos para la labor vial.

Posteriormente comenzé el paso de
tractores con tanque, camiones con
compresores y volcadores, un rodillo ‘pata de
cabra’, camionetas con arados, tractores con
niveladoras, casillas y acoplados. Seguian
a estas maquinarias los equipos mayores,

Desfile de equipos viales en Lujdn, 1947.
AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.

Celebracion del Dia del Camino en Lujdn,
1947. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.

motoniveladoras con casillas y

tanques
aguateros, modernas motoniveladoras, camio-
nes regadores y de auxilio, 6mnibus y una
ambulancia y cerraba el transito un conjunto
de grandes y potentes monopalas importadas
recientemente.”(Memoria 1947, p54-55).
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Capitulo b

Los caminos y el ocio:
el turismo en automovil_

Desde los anos 20, los
automotores se difundieron
aceleradamente en la Argentina.
Con ellos llegaron nuevas formas
de moverse por la ciudad y de
transportar bienes, de trabajar y de
disfrutar del ocio. Tomé forma, asi,
toda una cultura conformada en
torno al automovil, a la velocidad y
al movimiento. El uso del auto para
el placer y el ocio tuvo un papel
protagdnico en esta cultura, que
se expandio a partir de los afios 30,
cuando el auto fue adoptado por
los sectores medios y sus cambios
técnicos lo volvieron mas seguro
y previsible y, sobre todo, cuando
las obras viales volvieron posible el
turismo en automovil.

Estos cambios coincidieron
con otras transformaciones que

hicieron que crecientes grupos
de argentinos gozaran de mayor
tiempo libre. Si a comienzos del
siglo XX solamente las elites
viajaban por placer (el veraneo en
Mar del Plata o en las estancias, por
ejemplo, o el viaje en invierno a la
temporada europea), para finales
de los anos 20, los sectores medios
de profesionales y comerciantes
adoptaron la costumbre de tomarse
vacaciones, un tiempo (limitado)
de descanso del trabajo que podia
usarse para viajar y reponerse de la
ajetreada vida moderna. Por esos
anos, algunos trabajadores, como
los ferroviarios o los trabajadores
de la administracion nacional,
lograron que las vacaciones
remuneradas pasaran a formar
parte de sus derechos; el resto de

los trabajadores lo conseguirian
en el verano de 1945. El derecho al
tiempo de ocio semanal, en cambio,
fue mas temprano: el descanso de
los domingos estuvo garantizado
desde 1905, alo que se sumo en 1944
el medio sabado o sabado inglés.
Los primeros automoviles
que llegaron al pais eran, por
supuesto, maquinas muy caras
y sus duefos pertenecian a
las elites. Esos automovilistas
pioneros se nuclearon en clubes
sociales 'y deportivos para
intercambiar informacion y
mejorar las condiciones de uso de
sus maquinas. Asi se fundaron el
Automovil Club Argentino (ACA), en
1904, y el Touring Club Argentino
(TCA), tres afos mas tarde. Entre
otras cuestiones, a los clubes les

preocupaba especialmente la falta
de caminos fuera de las ciudades
por los que los automoviles
pudieran circular sin empantanarse
o perderse. Salir de la ciudad con
el auto era, por esos anos, toda
una aventura. Los vehiculos tenian
poca autonomia y se rompian
con frecuencia; los caminos eran
de tierra y, como generalmente
carecian de desaglies, era muy
frecuente que se formaran
pantanos ante la menor lluvia, de
los que debian ser liberados con
auxilio de caballos o bueyes; habia
pocos puentes para atravesar los
rios y arroyos y, ademas, la falta de
senales hacia que fuera muy facil
desorientarse. Mientras reclamaban
para que se construyera una red
nacional de carreteras, en las

primeras décadas del siglo XX
ambas instituciones se ocuparon
de construir o de arreglar algunos
caminos y de instalar senales
camineras.

La necesidad de mas y mejores
caminos se fue haciendo cada
vez mas imperiosa a medida que
crecia la cantidad de automoviles.
Para fines de los afnos 20, como se
senalé en el Capitulo 1, Argentina
era el pais de América Latina por el
que circulaba el mayor numero de
automotores; tenia, por entonces,
en relacion con su poblacion, casi
tantos como Francia o Alemania.
Los automoviles se habian vuelto
mas veloces y seguros, pero eso
mismo hacia mas necesarios
caminos firmes y lisos, que eran, a
la vez, mas costosos de construir

\

\



y mantener. El Estado nacional
comenzo, entonces, a ocuparse de
algunos, como el que conectaba las
ciudades de Buenos Aires, Rosario
y Cordoba (basado en el antiguo
Camino Real), y algunas provincias
también procuraron mejorar sus
caminos internos. Asi, por ejemplo,
la provincia de Cordoba, que era
un destino de turismo serrano ya
consagrado, comenz6 a ofrecer
a los turistas (la mayoria de los
cuales habia traido sus vehiculos
en ferrocarril) la posibilidad de
recorrer NUMerosos circuitos en
automovil, mejorando sus caminos
y modificando su legislacién para
eliminar impuestos anticuados,
como el derecho de piso, que L 1 n -ist )
hacia méas costosa la estadia de los ] ._" AL { X\ ¥ ; i % |

w

turistas. TR - | i = | LAY -

Auto empantanado, 1936. Archivo Diario La Nacién.
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El TCA y el ACA, que sumaban
entre los dos mas de 60 mil socios
(equivalente a uno por cada siete
automoviles en circulacién), se
dedicaron con empeno a facilitar
los viajes en automovil. EI ACA se
ocup6 especialmente del camino
de Buenos Aires a Cérdoba y del
camino directo de Buenos Aires a
Mar del Plata, el principal balneario
del pais. Este ultimo era, para
comienzos de los anos 20, poco
mas que una suma de caminos
y huellas locales, que seguian el
recorrido del ferrocarril y atrave-
saban estancias. EI ACA lo recorrid
en automdvil en 1922, lo doto6 de
sus primeras —rudimentarias—
senales y levant6 su primer plano.
En enero de 1925, el club organizé
una caravana de turistas y, para

fines de la década del 1920, tenia
montada toda una infraestructura
que hacia practicable el viaje
en automovil hasta el balneario:
casillas camineras que proveian de
combustible, repuestos y refugio
a los viajeros, una estacion de
descanso en la localidad de Maipu
(a 150 km de Mar del Plata), una
pasarela para el cruce del rio Sam-
borombony el servicio de un coche
“piloto” que salia y regresaba todas
las semanas durante la temporada
estival guiando a caravanas de
veraneante.

El panorama cambié sustan-
cialmente en los anos 1930 con la
creacion de la Direccion Nacional
de Vialidad (DNV). La politica
caminera nacional se volvio desde
entonces mucho mas decidida

Circuito turistico de las Sierras de Cérdoba, 1900.
https://viejosmapas.com/sierras-de-cordoba-1900/



y sistematica, planificada de
modo centralizado y dotada de
nuevos recursos economicos. El
ACA, como representante de las
instituciones de automovilismo y
turismo, formo parte del directorio
de la DNV hasta el golpe de 1943.
La inversiébn en caminos se
quintuplicé. La DNV puso en mar-
cha un plan sistematico de cons-
truccion de una red de caminos
troncales (nacionales). Tal como
se ha explicado en el Capitulo 1,
el objetivo central era volver mas
barato el transporte hasta los
puertos de los productos que
Argentina exportaba y los caminos
“productivos” tuvieron prioridad,
aunque hubo algunas excepciones,
la principal de ellas fue larutaaMar
del Plata (Ruta Nacional 2). Estas

1. Estacion del ACA en el camino a Mar del
Plata, afos veinte. Fototeca del ACA.
2.Parada en Dolores, excursion del ACA a Mar
del Plata, 1925. Fototeca del ACA.

obras que fomentaron actividades
vinculadas con el ocio y turismo
se completaron durante los anos
del gobierno peronista(1946-1955),
que pavimento varias rutas impor-
tantes. En el caso de la provincia
de Buenos Aires, se construyeron
caminos que conectaban a las ciu-
dades de Buenos Aires y ala capital
provincial (La Plata)y también a las
localidades serranas del centro de
la Provincia (Tandil, por ejemplo),
con la costa del rio de La Plata, con
la Costa Atlanticay con las lagunas
de la provincia, multiplicando las
oportunidades para el turismo.

123.
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Las estaciones
de servicio.
El Plan ACA-YPF_

Mas automdviles y mayor exten-
sion de la red caminera demanda-
ban la multiplicacion de lugares en
los que los automoviles pudieran
abastecerse de combustibles,
lubricantes, repuestos y neuma-
ticos. Era imprescindible que hu-
biera mas surtidores y estaciones
en las ciudades y a la vera de las
rutas principales, pero también en
regiones menos transitadas, las
por entonces conectadas por las
nuevas rutas de lared nacional que
se iban abriendo al uso. La empre-
sa petrolera estatal, Yacimientos
Petroliferos Fiscales (YPF), era la
indicada para garantizar esos ser-
vicios de modo federal, incluso en
regiones remotasy poco atractivas
para el capital privado. Al mismo
tiempo, otros sucesos empujaban

a YPF a expandir su cobertura de
estaciones de servicio: a comien-
zos de los afos 30, las petroleras
privadas habian emprendido una
“guerra de precios” (dumping) que
ahogaba a YPF. La respuesta fue,
en parte, una politica muy activa
de ampliacion de los canales de
comercializacion de la compania.
En ese marco, en 1936 el ACA
firmo con YPF un convenio de ex-
clusividad para la venta de los pro-
ductos de la compania petrolera
estatal que se ha prorrogado hasta
nuestros dias. A cambio, el club
obtuvo un crédito en productos
con el que podia financiar la cons-
truccion de estaciones de servicio,
en terrenos que debian ser propios
y que eran la garantia del crédito. Al
momento de la firma del convenio,

Surtidores YPF en la cordillera, década
de 1930. Archivo fotogrdfico YPF.



el ACA ya vendia nafta YPF en los
garajes que el club tenia en Mar
del Plata, Buenos Aires, Cordoba
y Rosario, en una serie de casillas
camineras sobre el camino a Mar
del Plata, sobre el camino a Lujan
y el Camino de la Costa (hoy Ruta
Provincial 11) y en estaciones de
servicio en la ciudad de Buenos
Aires. Gracias al convenio, el club
multiplicé esas bocas de expendio
de manera impresionante: entre
1937 y 1943, construyo 85 estacio-
nes de servicio entodo el pais, alas
gue se sumarian unas pocas mas
en la década siguiente. EI ACA se
convirtié por esos anos en el prin-
cipal revendedor de YPF, llevando
el servicio a los automovilistas a
lugares a los que la iniciativa co-
mercial privada no llegaba porque

no eran rentables. Esta primera
red nacional de estaciones de
servicio fue clave en la puesta
en uso de muchos de los nuevos
caminos inaugurados por la DNV o
construidos con ayuda federal por
las provincias. El disefo, similar
para todas las estaciones, quedd
en manos del arquitecto Antonio U.
Vilary los edificios se identificaban
a través del famoso “mufeco”’, con
un brazo extendido, el otro brazo
recogido, la cabeza con la insignia
del ACA y la red caminera en el
tronco.

El ritmo de construccién fue ver-
tiginoso: para 1943 ya funcionaban
las estaciones con sede social en
todas las capitales de provincia y
de gobernaciones(Posadas, Resis-
tencia, Santa Rosa y Neuquén), en

Surtidores YPF en la cordillera, década de
1930. Archivo fotogrdfico YPF.
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algunas ciudades importantes del
interior y en algunas localidades
del Parque Nahuel Huapi. En el
verano de 1942, habia comenzado
la construccion de estaciones
camineras en la Patagonia, pero
las dificultades de abastecimiento
que trajo la Segunda Guerra Mun-
dial frenaron el ritmo: entre 1944
y 1955, se inauguraron solamente
nueve estaciones (dos de ellas
de madera y desmontables), de
las mas de 35 que contemplaba
el plan y cuyos terrenos ya habian
sido adquiridos. La construccion
de estaciones se retomaria desde
1958, a través de convenios entre el
ACA y las provincias: para 1963 ya
eran 100 las estaciones propias del
cluby varias decenas mas se cons-
truyeron en los anos siguientes.

En ese contexto de dificultades
e incertidumbres, y mientras se
comenzaba ya a adivinar el final
de la Segunda Guerra Mundial (y
a imaginar como seria el mundo
en la posguerra), en 1944 el ACA
le propuso al gobierno de facto
construir, como parte del convenio
con YPF, una red de 28 pistas
de aterrizaje y de 50 estaciones
radiotelefénicas anexas a las
estaciones de servicio. Las
estaciones radiotelefénicas
buscaban mejorar la seguridad en
las rutas: los equipos enlazarian
a las estaciones entre si y con
la sede central, supliendo la
frecuente ausencia de red
telefonica y haciendo posible que
la informacién sobre el estado de
los caminos o el clima circulara

con rapidez y se pudieran asistir
mejor los pedidos de ayuda en caso
de accidentes o desperfectos. El
proyecto de construir pistas de
aterrizaje junto a las estaciones
de servicio camineras, en cambio,
se vinculaba con la forma en
que se imaginaba el futuro una
vez que la guerra terminara. Los
dirigentes del ACA suponian que
el avion sequiria el camino del
automovil: se expandirian tanto la
aviacién civil comercial como los
aviones particulares y el turismo
familiar del futuro se basaria
en una combinacién de aviones
particulares (para las largas
distancias) y automoviles (para
paseos y excursiones).

El plan de pistas de aterrizaje
se frustré rapidamente. Llegaron

Mapa del Plan ACA-YPF, 1942. ACA, Guia de
Viaje. Zona Centro, Buenos Aires, 1943




a comprarse algunos terrenos
linderos a estaciones, pero no
se construyé ninguna pista vy,
para 1945, una nueva normativa
nacionalizé todos los aerédromos
y aeropuertos. La instalacién de
radioestaciones, en cambio, fue
exitosa. Para diciembre de 1945,
habia seis equipos atendiendo la
ruta a los lagos del Sur, bastante
mas desprotegida que las rutas
turisticas a Cordoba, Mar del
Plata o Mendoza y, para 1952, se
disponia de veinte equipos fijos.
Desde fines de 1946, se comenzo
a experimentar, ademas, con
equipos portatiles aplicados a los
camiones de auxilio mecanico.
Ademéas de mejorar el auxilio,
los equipos radioeléctricos
permitieron obtener informacién

actualizada acerca del estado de
los caminos, con la que el ACA
elaboraba boletines informativos
que se transmitian diariamente
por radio. Algunas de estas
estaciones, como la de El Bolson,
desempenaban ademéas un rol
vital de comunicacién para los
pobladores o los viajeros y se
afectaron al servicio publico.

1. Estacién caminera ACA-YPF en
Dolores, 1939. Fototeca del ACA

2. Estacion ACA-YPF en San Martin
de los Andes, 1942. Fototeca del ACA
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1. Caminos Radiales de la Cap. Fed. y GBA, 1931. Relevado
por la divisién de Carreteras. Automovil Club Argentino.
Mapoteca de la Biblioteca Nacional Mariano Moreno.

2.Esquema de arterias de acceso a la Capital Federal
realizado por el Ing. Lauro 0. Laura, 1948. Mapoteca de la
Biblioteca Nacional Mariano Moreno.

Excursionismoy
turismo de fin de
semana_

Con mas tiempo libre, mejores
autos y, gradualmente, mejores
caminos y servicios en ellos, el
uso del automdvil para el placer se
multiplico entre los anos 30 y 50,
para tener sus anos dorados en las
décadas siguientes cuando secto-
res cada vez menos acomodados
lograron acceder al auto propio.
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“El domingo ha dejado de ser el
dia del Sefor para mudarse en el del
automovil”, sostenia un columnista
de la revista El Hogar en 1933,
reflejando el fenémeno cada vez
mas extendido del excursionismo.
Mientras un creciente —pero todavia
reducido— numero de turistas se
aventuraba a realizar trayectos
largos en automovil, la mayoria se
aficionaba a los paseos dominicales
por los alrededores de la ciudad,
visitando localidades cercanas,
estancias, parques o balnearios
de rio, laguna o mar. Aunque en
ciudades como Buenos Aires el
itinerario en tren, a localidades de
la costa del Rio de la Plata, tenia
una larga historia, en los anos 30 el
excursionismo en automovil gand
protagonismo y amplio el radio de

accion.

¢A donde ir de excursion? Los
destinos se multiplicaron en los
anos 1930 y 1940, impulsados por
los gobiernos provinciales, que
consideraban que la recreacion
popular “saludable” y “educativa”
de este tipo de paseos evitaba
males sociales y politicos y que
se podia convertir en una fuente
de prosperidad para muchas
localidades. Asi, por ejemplo, el
gobierno de la provincia de Buenos
Aires encaro, a finales de los anos
30, la “urbanizacién” de la localidad
de Lujan, un lugar frecuentado por
los excursionistas en automovil
atraidos por la Basilica y por el
balneario de rio.

La construccién de las rutas
nacionales y sus accesos a la ciudad

de Buenos Aires volvié mas accesi-
bles algunos lugares de excursion
ya clasicos, como los balnearios de
la costa del rio, pero, a la vez, cred
nuevos espacios para la recreacion
de forma directa o indirecta. En
algunos casos, las propias obras
viales crearon lugares para el
ocio: la construccion de la avenida
General Paz, inaugurada en 1941,
por ejemplo, incluia en su disefo un
entorno de parques que sirvieron
para el recreo y la excursion. En
otros casos, el camino formd parte
de un proyecto mas amplio en el
que la recreacién tenia un lugar
destacado: la autopista Riccheri,
cuyos trabajos se iniciaron en 1948,
conectd ala ciudad de Buenos Aires
y sus alrededores con los recreos,
arboledas e instalaciones depor-

) Toaor st

tivas que se construyeron como
parte de la gran obra del Aeropuerto
Internacional de Ezeiza. El proyecto
de la autopista Riccheri desplazo
la atencion que venia recibiendo
hasta entonces otro camino de
acceso, el Acceso Norte ramal
Tigre, que habia sido proyectado a
comienzos de losanos 40y que de-
bia facilitar el “turismo relampago”
a las localidades costeras de Tigre
y San lIsidro y cuya construccion
avanzd muy lentamente y en los
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Quilmes, zona de recreo junto al rio
cerca de la ciudad de Buenos Aires.
Carasy Caretas, enero de 1931.




Tigre, zona de recreo junto al rio cerca
de la ciudad de Buenos Aires. Caras y
Caretas, enero de 1931.

anos del peronismo solamente lle-
g6 hasta Vicente Lopez. Finalmen-
te, los nuevos accesos a la ciudad
estimularon el surgimiento, en su
cercania, de instalaciones depor-
tivas o recreativas que no habian
formado parte originalmente de
esos proyectos. El “Parque de los
Derechos de la Ancianidad”, fruto
de una expropiacion hecha por el
gobierno de la provincia de Buenos
Aires a la familia Pereyra Iraola, se
beneficiaba asi de la proximidad de
las rutas nacionales 1(a La Plata)y 2

(aMardel Plata)y, enun futuro, de la
construccion del Acceso Sudeste.
La planificacion de este ultimo
habia comenzado en 1941, pero la
construccion efectiva se demoro
varias décadas. Del mismo modo,
surgieron asi colonias y campa-

1.Vista aérea del balneario popular de Ezeiza, sin fecha. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.
2. Camping de Lujan del Automévil Club Argentino, sin fecha, Archivo Diario La Nacién.



1-2. Picnic familiar en el “Parque los Derechos de la Ancianidad”, actualmente
Parque Pereyra Iraola, Prov. de Buenos Aires, 1955. Archivo personal de la autora (Melina Piglia)

mentos para nifos y trabajadores
organizados por gremios o empre-
sas, como Manufactura Algodo-
nera Argentina S. A. construy6 en
Pilar, ala altura del km 47 de laRuta
Nacional 8.

A fines de los anos 30 y a
principios de los anos 40, también
algunos sectores entre los
trabajadores y las capas medias
mas bajas adoptaron este tipo
de excursionismo. ElI mismo
automotor que se utilizaba para
trabajar durante la semana (el taxi
o el pequeno camion de reparto,
propio o no) podia servir para
llevar familia y amigos de paseo a
los alrededores de la ciudad; en
ocasiones especiales, ademas,
podia alquilarse un coche para
pasear.

El turismo excursionista en
automovil, por el dia o el fin de
semana, le dio fuerza también
a otras formas de disfrute del
ocio al aire libre, que se habian
difundido sobre todo en la primera
posguerra, como el camping, el
picnic y la pesca deportiva. Con
la red de caminos en expansion,
el automovil multiplicaba (por su
flexibilidad) los escenarios donde
practicar esos sports y facilitaba
el transporte de los implementos
necesarios para ellas (canas de
pescar, mesas Yy sillas, carpas,
catres, canastos, termos, vajilla,
etc.).

Si, como vimos, en los anos 20 el
excursionismo en automavil habia
implicado una fuerte dosis de
aventura, a medida que avanzaban
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Excursién familiar a Lujan, en el taxi propiedad de uno de los
cunados, 1938. Archivo personal de la autora (Melina Piglia).
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Balneario de Ezeiza
AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos

los afos 30, se volvio algo mas
previsible y seguro, anticipado por
multitud de guias, folletos, revistas
y hojas de ruta. En los nuevos
destinos, se construyeron infraes-
tructuras para los turistas, como
fogones o muelles, y multiples ser-
vicios les fueron ofrecidos: desde
alquileres de botes y equipos de

pesca, de caballos para paseos o
de bancos y mesas, hasta prove-
edurias, hosterias, confiterias y
otros servicios de gastronomia y
alojamiento.

El  Automovil Club Argentino
alentaba particularmente estas
practicas que prometian brindarle
a los habitantes de las ciudades




1.Camping familiar en el recreo del ACA en
Chascomdus, 1934. Fuente: Fototeca ACA.

2. Turismo social en colectivo durante el peronismo.
Vialidad y recreos para sus trabajadores. Punta
Lara. Fuente: Guia Peuser, 1952.

mayores oportunidades para esca-
par al “nerviosismo” y la agitacion
de la vida moderna y gozar de un
saludable y reparador contacto
con la naturaleza. Desde muy
temprano, organizaba excursiones
a los alrededores de la ciudad
y, a fines de los anos 20, el club
adquirio, forestdy equip6 una serie

de predios en los alrededores de
la ciudad de Buenos Aires (San
Miguel, Chascomds, Lujan, Quilmes
y Punta Chica). A los campings
bonaerenses se sumaria, en 1937,
un predio en Timbues, sobre el rio
Carcarana (provincia de Santa Fe).
Los campings del ACA se volvieron
uno de los sellos de la institucion.
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Los viajes de
larga distancia
en automovil_

Durante los afos 20, los viajes
de media y larga distancia en
automovil eran aventuras de
atrevidos pioneros, cuyos relatos
muchas veces eran objeto de
publicaciones en la prensa
periodica o enlibros. Enla segunda
mitad de la década, sin embargo,
comenzd a desarrollarse el turismo
en automovil propiamente dicho.
Dos rutas concitaron la mayor
parte del interés. Por un lado, el
camino de Buenos Aires a Rosario
y Cordoba; por el otro, el camino de
BuenosAiresaMardelPlata. Ambos
fueron relevados, senalizados
y mejorados por el ACA, que
mantenia surtidores y estaciones
de descanso, pero continuaban
siendo todavia bastante exigentes
para maquinas y automovilistas. El
turismo de media y larga distancia
en automovil adquirié una escala

Viaje colectivo a Mar del Plata organizado
por el ACA, 1925. Fototeca del ACA.




mas considerable recién a partir
de la construccion de la red
nacional de caminos, cuyas rutas
principales estaban ya en uso a
fines de los afos treinta.

El automoévil se convirtio en
una alternativa al ferrocarril para
el viaje a destinos turisticos
consagrados como Mar del Plata,
Cordoba y Mendoza, pero también
permitié el desarrollo de nuevos
centros de turismo, como los
balnearios de la Costa Atlantica
al sur y al norte de Mar del Plata,
a los que el ferrocarril no llegaba.
Mas accesibles en precio que Mar
del Plata, en ellos se instalaron
campamentos, pequenos hoteles
y hosterias, y fueron sede de un
floreciente negocio inmobiliario
basado en la venta de lotes para
residencias de veraneo.

El turismo en automévil también

permiti6 que localidades que
contaban con menos atractivos
e infraestructura para sostener
una estadia larga explotaran un
turismo de paso, integrandose en
circuitos mas amplios: fue el caso
de algunos pueblos y ciudades de
la region de Cuyo —las provincias
de Mendoza, San Juany Tucuman—
o del Noroeste. En las décadas
siguientes, destinos mas lejanos
se fueron volviendo accesibles
al viaje por placer en automovil,
al completarse la pavimentacion
de las rutas nacionales e
internacionales y contar con
estaciones de servicio: el Noreste
(con las Cataratas del Iguazu como
atractivo maximo), la region de
los lagos del Sur o el cruce hasta
Chile —referido en el Capitulo 2—se
sumaron como destinos posibles
para los automovilistas-turistas.

Limite entre las provincias de San Luis y Cérdoba, viaje familiar de las
familias Giménez-Ripodas, 1942. Archivo personal Jorge Luis Giménez

Visitante en las cataratas del Iguazu, 1950.
AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.
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Vista de un lago patagénico. Viaje de Jorge Giménez de Coronel Vidal a San Carlos de Bariloche.

Bariloche 1938. Archivo personal Jorge Luis Giménez.

Como vimos, el turismo en
automovil fue impulsado por
la mejora de los caminos y sus
servicios, por el acceso a los
automovilesdemasampliosgrupos
sociales y por la generalizacion
de la costumbre y el derecho a
las vacaciones. Junto con esos
cambios fundamentales, también
se produjeron transformaciones
culturales que convirtieron a los
viajes en automovil de medias

y largas distancias en algo no
solo pensado como posible, sino
también deseado, una actividad
no de valientes aventureros, sino
de turistas cuyo objetivo era el
disfrute. Uno de los elementos que
hicieron previsibles, segurosy mas
disfrutables estos viajes fueron las
guias de viaje, que comenzaron a
publicarse a comienzos de los afios
40junto alas mas breves “cartas de
turismo”(que contenian el mapa de

una ruta, el plano de la ciudad de
destino e informacién turistica).
Anticipaban lo que el viajero
podia encontrarse en el camino,
para reducir la incertidumbre,
pero también ensenaban a ser un
turista enautomovil, indicando qué
atractivos visitar y coémo gozar de
ellos (por ejemplo, estableciendo
“miradores”) y qué practicas
recreativas y excursiones realizar.
Asi, por ejemplo, en la carta de

Vista de Villa Nogués, Tucuman. Visién de la Argentina, 1950.

turismo de Mar del Plata del ACA
se proponia la visita a Laguna La
Brava o al balneario y laguna de Mar
Chiquita, donde se podia practicar
la pesca o alquilar caballos (ACA,
1940).

Las guias y cartas de turismo,
del mismo modo que los relatos de
viajes, los articulos informativos
en revistas y periodicos y también,
como veremos, las competencias

automovilisticas
construyeron

el viaje en automovil y sobre los
paisajes con los que el turista

en carreteras,
imagenes sobre

se podia encontrar. Junto a
las postales y fotografias que
circularon ampliamente en esos
anos, contribuyeron a canonizar
a una serie de destinos como
paisajes nacionales.



La Ruta Nacional 2_

Para fines de los anos veinte el camino directo
de Buenos Aires a Mar del Plata, aunque estaba
bastante frecuentado y bien mantenido, deman-
daba mas de diez horas de viaje, era practicable
solo en verano y presentaba numerosas difi-
cultades, como la presencia de pantanos
ante la menor lluvia: pocos automovilistas se
arriesgaban a emprender solos la travesia.

El camino estaba incluido en el plan nacional
de obras viales que la DNV esperaba construir en

sus primeros quince anos. Se trataba, en ciertos
aspectos, de un camino local, pues no salia de
los limites de la provincia de Buenos Aires; sin
embargo, la DNV consideraba justificada su
construccion con recursos nacionales, porque
se trataba de un camino que unia a la capital
nacional con el principal balneario del pais, que
era ademas un puerto. La ruta 2, sostenia la
Direccion, permitiria que “ciudadanos de todas
las clases sociales hallen en el mar el descanso
indispensable”; el camino era una muestra de

la voluntad del Estado de brindar “los medios
no solo para el trabajo sino también para el
esparcimiento”.

La construccion se puso en marcha
rapidamente por un convenio especial entre la
Direccion y la provincia de Buenos Aires: la DNV
financiaria la pavimentacion de la mitad norte
de la ruta, desde Florencio Varela hasta Dolores,
mientras la Provincia asumia la construccion de
la seccion Dolores-Mar del Plata, con fondos de
la ayuda federal y algunos recursos provinciales.

El tramo norte, hasta Dolores, se inaugurd
en febrero de 1938. El tramo Dolores-Mar del
Plata, realizado por la provincia enteramente en
hormigon, fue inaugurado el 5 de octubre de 1938
("Dia del camino”).

A partir de la inauguracion de la ruta 2, se
multiplicaron los arribos en automovil a Mar
del Plata: mientras en la temporada 1935-1936
solo un 18% de los viajeros llegoé a la ciudad en
automovil, mas del 50% lo hizo por ese medio en
la temporada 1940-1941.

1. Dibujo del proyecto de playa de estacionamiento y descanso en el camino
Dolores- Mar del Plata. Revista Caminos N° 26 Mayo- Junio 1938.
2. Dibujo sobre el acondicionamiento de cabeceras de puentes en el camino
Dolores- Mar del Plata. Revista Caminos N° 26 Mayo- Junio 1938.
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¢Por qué viajar en automovil? El
automovil era libertad: permitia
moverse independientemente
del trazado y los horarios del
ferrocarril. Por otra parte, en un
contexto en el que el turismo
nacional se veia como una forma
de incentivar el patriotismo vy
unificar la nacién, el turismo en
automovil resultaba ideal para un
modelo de viaje en el que se iban
enlazando, en un circuito, multitud
de pequenos destinos, una serie de
hitos y vistas patriéticos, ya fueran
estos paisajes naturales, restos
del pasado nacional o colonial o
muestras del progreso nacional. En

estos términos, las propias rutas
que posibilitaban esos trayectos
se convertian, al mismo tiempo,
en simbolos de ese progreso. A
partir de los anos 1940 y 1950, un
creciente numero de familias se
lanzo a estos recorridos turistico-
patriéticos sobre la base de la ruta
pavimentada a Mendoza o de laque
llevaba, pasando por Cérdoba, alas
provincias del Noroeste (Tucuman,
Saltay Jujuy), tal como se describe
en el Capitulo 3. Las fotografias
familiares de estos viajes,
conservadas en miles de hogares
argentinos, dan cuenta de la
centralidad del auto y del camino:

en la gran mayoria, el automovil
es protagonista, junto al paisaje o
la sefal caminera, las pruebas de
que se han recorrido y conocido
los lugares apropiados, a los que
se ha llegado con el esfuerzo de
la maquina y del conductor. Aun
donde la ruta en si no resultaba
tan interesante, como en el caso
del camino hasta Cordoba, el viaje
en automovil, que llevaba casi
dos dias, se presentaba como
un camino de descubrimiento
de la patria en otro sentido: el
contacto con la “gente amable” del
interior, serviciales, sencillos, que
nacionalizaba a los cosmopolitas

habitantes de Buenos Aires.

Finalmente, viajar en automovil
en la Argentina de esos anos
todavia podia ser una aventura.
Con su enorme territorio, persis-
tieron hasta, por lo menos, los
anos 60 espacios, en el Noreste
y la Patagonia, por ejemplo, con
caminos deficientes y escasos
servicios. Eso hizo posible que
coexistieran, por un lado, una
experiencia del camino domesti-
cada, previsible y segura y, por
otro, una marcada por la ilusion
del descubrimiento de territorios 'y
caminos casi “virgenes”.

REVISTA
TECHICA

1.Carta de Turismo de Mar del Plata, ACA, 1942.

Coleccion personal de la autora.

2.La aventura de viajar por los caminos patagdnicos en
1938. Viaje entre Coronel Vidal y San Carlos de Bariloche.

Archivo personal de Jorge Luis Giménez.
3.El camino de Bajada del Agrio, Neuquén.
Revista Caminos N°66, mayo-junio de 1946.

CAMINDOS



Hoteles_

Para que el turismo en automovil
se desarrollara, era vital también
contar con alojamiento en los
lugares de destino o en los puntos
intermedios de la ruta. En los
anos 30, el Estado comenz6 a
ocuparse de construir o fomentar
la construccion de hoteles vy
hosterias.

El primer paso lo dio la Direccién
de Parques Nacionales, que en
1938 inaugurd el lujoso hotel Llao
Llao, en el Parque Nahuel Huapi.
El hotel se sumaba a una serie
de transformaciones de la zona,
que incluyeron la construccion de
los circuitos chico y grande, con
un total de 400 km de caminos
internos en el parque. Hasta la
reforma de la Ley de Vialidad en
1939, los caminos de los parques
nacionales no entraban enla esfera
de responsabilidades de la DNV,
aunque se firmaron convenios

W\

para obras puntuales con la
Direccién de Parques Nacionales
y la DNV asesoro6 y cofinancio la
construccién y el mantenimiento
de algunos caminos.

Casi al mismo tiempo, en 1937,
lo que habia sido el obrador
de la construccion el Embalse
Rio Tercero se transform6 en
una colonia de vacaciones
para empleados publicos, el
germen de una obra mayor que
se construiria en 1944 y que se
replicaria en la colonia vacacional
de Chapadmalal, cerca de Mar
del Plata. Poco después, en
1939, el gobierno nacional firmo
un convenio con la provincia de
Catamarca para la construccion de
un hotel en su ciudad capital, que
se inauguro en 1941.

\

{ ¥ La Nacién Argentina.
Justa, libre y soberana. 1950
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Hotel Nacional de Turismo de Catamarca.
Vision de la Argentina, 1950.

<

Finalmente, dosleyes,en1940yen
1942, establecieron la construccion
de hosterias economicas en
varias regiones, sobre todo en la
Patagonia, Cuyo y el Noroeste.
Estaban destinadas a permitir que
las localidades mas pequenas se
sumaran al turismo como parte de
circuitos regionales, algo que los
nuevos caminos hacian posible. Los
proyectos, que comenzarondurante
el final del gobierno conservador,
se inauguraron durante el gobierno
peronista, junto con otras obras
mas ambiciosas, como el hotel de
Puerto Iguazu.

Durante el gobierno peronista,
se adquirieron ademas hosterias
y hoteles, por ejemplo, el de
Puente del Inca (Mendoza), que
habian sido parte del patrimonio
de los ferrocarriles (por entonces,
nacionalizados). Para 1949,

la red de hoteles y hosterias
nacionales contaba con quince
establecimientos. Esta politica
se reforzd con la Ley de Crédito
Hotelero (1947) que permitid
el surgimiento de hoteles mas
modestos y de capital privado
en todo el pais, a veces luego
contratados por el Estado para sus
planes de turismo. En los afos 60,
las provincias avanzaron aun mas
enlaexpansion de lainfraestructura
hotelera: muchos gobiernos
provinciales firmaron convenios
con el ACA para la construccién
de hosterias y moteles carreteros
gestionados por el club. La red
llegé a tener 52 establecimientos
para finales de los afios setenta,
haciendo posible el turismo en
automoviles en rutas, como la
RN40, por donde antes solo los méas
aventureros osaban circular.



Los caminos y el vértigo de la velocidad:
las carreras en carretera_

Las competencias auto-
movilisticas eran un aspecto de
esta cultura en torno al automdvil
que estaba popularizandose en las
primeras décadas del siglo XX. En
la Argentina, las primeras carreras
se corrieron en calles y caminos
0 en circuitos cerrados como
los hipodromos. Gradualmente,
en los anos 20 y 30, surgieron
diferentes modalidades inspiradas
en competencias europeas Yy
norteamericanas: las carreras en
circuitos cerrados de carretera o
“circuitos-parque”, las de velocidad
en tramos cortos(como las pruebas
“del kilometro”), las disputadas
en los escasos y precarios
autédromos o las de “reqularidad”.
El automovilismo deportivo se
convirtioenunentretenimientopara
quienes lo practicaban, pero era
también un atractivo espectaculo

para una legion creciente de
aficionados que asistia a las
carreras, viajaba siguiendo a sus
pilotos favoritos, leia las columnas
deportivas de los diarios, compraba
las revistas especializadas que
comenzaron a surgir en los afos 20
y 30 y escuchaba las transmisiones
radiales de las competencias. En
algunas de ellas, participaban
autos que comenzaron a disenarse
especialmente para las carreras(los
vehiculos sport) y en otras, autos
standard (fabricados en serie),
con o sin modificaciones. Los
pilotos de carrera fueron también
especializandose: sial comienzo del
siglo XX se trataba de distinguidos
propietarios de los autos que se
divertian con sus vehiculos, en
los afos 20, la actividad se habia
convertido en una profesién de
la que participaban cada vez mas

volantes de origenes sociales
menos prominentes.

Al ACA, fascinado con el
automovilismo,  pero  también
preocupado por la mejora vial, le
interes6 desde un comienzo de
forma especial las carreras en ruta
abierta. En diciembre de 1906,
organizé la primera de ellas, sobre
el llamado Camino del Bajo entre
Buenos Aires y el Tigre Hotel. Los
festejos del Centenario en 1910
fueron ocasion de otra carrera, aun
mas ambiciosa, el “Gran Premio”,
que unié la Capital Federal con la
ciudad de Cérdoba en dos etapas,
alrededor de 750 km de caminos de
traza difusa, plagados de arroyos
y barriales, que fueron un gran
desafio para los automoviles de la
época.

Se esperaba que el Gran Premio
fuera una carreraanual en carretera

conunaextensiénnomenoralos500
km; sin embargo, las dificultades
que trajo la Primera Guerra Mundial
complicaron su continuidad. En
1916 se corrid entre las ciudades de
Buenos Aires y Rosario, pero no se
realizd en los afos siguientes; los
Grandes Premios se reanudaron en
1921y hasta 1923 se corrieron en esa
misma ruta (Buenos Aires-Rosario).
En 1924, el Gran Premio se disputo
nuevamente entre Morony Coérdoba,
ida y vuelta (unos 1500 km): era la
carreramas larga en Sudaméricaen
ese momento y la mas importante
en la Argentina. Este trazado se
mantendria los siguientes anos,
hasta 1933.

Afiche del Gran Premio del ACA, 1920.
Fototeca del ACA.
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Gran Premio del ACA de 1929.
Fototeca del ACA.
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Los Grandes Premios buscaban,
por supuesto, el esparcimiento,
pero también estaban destinados
a hacer “propaganda vial". Por un
lado, servian para llamar la atencién
de las autoridades y de los vecinos
sobre las deficiencias de algunos
caminos y eran una excusa para
su mantenimiento y mejora. Por el
otro, mostraban a los automovilis-
tas que era posible recorrer esos
caminos en un viaje de placer. Es
por ello que, por ejemplo, junto al
Gran Premio de 1924 largo también
rumbo a Cérdoba la "Semana del
Automévil’, una caravana de vehi-
culos que realizaron una excursién
de turismo sobre el mismo camino
que los competidores.

Las carreras de ruta abierta se
disputaban en largas distancias,
en caminos en los que resultaba

imposible controlar todo el reco-
rrido para evitar que se cruzaran
animales, personas o vehiculos.
En los anos entre las dos guerras
mundiales, este tipo de competen-
cias eran una peculiaridad latinoa-
mericana: en Europa habian sido
frecuentes en los comienzos del
automovilismo, pero para los anos
20, con mejores caminos por los
que circulaban un mayor nimero de
automdviles cada vez mas veloces,
fueron abandonadas a causa de

los riesgos que implicaban para los
corredores y espectadores. Los
caminos argentinos de esa época
eran, como dijimos, precarios y
demandaban coraje y pericia de los
pilotos: ese era uno de los atracti-
vos principales de la carrera.

A mediados de los afos 30, se
produjeron cambios importan-
tes. Por un lado, como ya se ha
mencionado, se produjo un fuerte
avance de la obra vial. Las mejoras
parciales de los caminos nacionales

llevaron a los Grandes Premios
a explorar trazados novedosos:
desde 1933, cuando se corrio
entre las localidades de Florencio
Varela y Bahia Blanca, cada carrera
“descubrié” —y promocion6— una
ruta nueva. La DNV apoyaba estas
carreras realizando obras en los
recorridos de los grandes premios.
En los relatos de diarios y revistas,
se destacaban esas labores y se
describian y alababan los nuevos
caminos “firmes”.

Llegada del Gran Premio del ACA de 1924.
Revista del ACA, febrero de 1924.
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Por otro lado, la misma ley que
habia permitido un gran avance
en la construccion y arreglo de los
caminos también cred organismos
de Vialidad (la DNV vy las direccio-
nes provinciales) con capacidad
para reqgular las competencias en
carretera. A los organismos de
Vialidad comenzoé a preocuparles
la cuestiéon de los accidentes
y reaccionaron suspendiendo
carreras, prohibiendo algunas mo-
dalidades deportivas o regulando
sus condiciones. En 1933, cuando
el piloto Domingo Bucci muri6 en
un accidente durante una carrera
en Arrecifes, el gobierno de la
provincia de Buenos Aires prohibio
las competencias en ruta en el te-
rritorio provincial. EI Gran Premio
de 1934 se corri6 entonces entre
Rosario y Resistencia (Chaco). En
la llegada a Resistencia se produjo

un nuevo y grave accidente: un
espectador se interpuso en el
paso del automovil puntero; este,
procurando esquivarlo, impact6
contra el publico y causo6 la muerte
a mas de una decena de personas.
Ante este grave accidente, la DNV
decidio la suspension de las carre-
ras de velocidad en carretera en
todo el pais, accion que tomé for-
ma institucional afos después, al
modificarse el primer Reglamento
Nacional de Transito, tal como se
analiza en el Capitulo 4.

A la vez, aunque generaban
preocupaciones  respecto de
la sequridad vial, las carreras
eran muy populares y brindaban
oportunidades para la propaganda
de las obras viales, algo que los
organismos de Vialidad no quisie-
ron desaprovechar. En mayo de
1937, la DNV, aunque prohibié la

realizacion de pruebas deportivas
en los caminos nacionales, auto-
riz6 a aquellas que sirvieran para
dar a conocer el pais y difundir
el turismo. Esas competencias
debian sequir una serie de nuevas
reglas: solo podrian correr autos
“de turismo” (autos con techo o
capota cerrada y fabricados en se-
rie), debian respetar una velocidad
maxima de 120 km/h y ajustarse
al Reglamento General de Trafico.
Las carreras tenian, ademas, que
recorrer como minimo 1.000 km y
para su realizacion no se cerrarian
los caminos al trafico normal, sino,
en todo caso, se lo encauzaria para
mayor seguridad de los corredores
y del publico. Las competencias
debian revelar la “practicabilidad”
de los caminos, mostrando
sus mejoras y el progreso de
las regiones que atravesaban;

Llegada del Gran Premio de TC, 1937.
Fototeca del ACA.

para eso era necesario que los
automoviles que competian en
ellas se parecieran a los de los
usuarios comunes y transitaran a
velocidades emocionantes para
los espectadores, pero que no

derivaran en continuos accidentes
graves. Estas normativas dieron
origen a una nueva categoria que
se convertiria en la mas popular
del automovilismo argentino: el
Turismo Carretera(TC).




Llegada de Galvez, Gran Premio Internacional

América del Sur, 1947. Fototeca del ACA.

Los nuevos Grandes Premios
tenian extensos recorridos que
duraban varios dias y eso los hacia
mas exigentes para los pilotosy los
vehiculos. En 1940, por ejemplo,
una ambiciosay dificil carrera unio
Buenos Aires y Lima (9.445 km):
partieron 92 automdviles, pero
solo 32 finalizaron la carrera; Juan
Manuel Fangio se impuso como
ganador. La carrera publicitaba y
fomentaba la construccion de la
Carretera Panamericana. El Gran
Premio Internacional del Norte
muestra hasta qué punto el TC fun-
cionaba como complemento de la
obra de la DNV. En 1939, la reforma
de la Ley de Vialidad habia impues-
to entre los deberes de la Direccion
la construccion y conservacion de
los caminos internacionales. Unos
meses antes del Gran Premio,
Daniel Iribarne, representante del

ACA en el directorio de la DNV, hizo
el viaje en automovil hasta Lima
junto a directivos del ACA. El viaje
preparaba la carrera y, a la vez, la
reunién de delegados de Argenti-
na, Chile, Peru y Bolivia, que debia
proponer los puntos de unién de
los distintos tramos nacionales de
la Carretera Panamericana.

La Segunda Guerra Mundial y el
desabastecimiento de combusti-
ble y repuestos llevaron a detener,
por unos afnos, las carreras del TC.
En 1947, volvieron a disputarse
en Argentina y, en 1948, el ACA
organizo la que seria su mas ambi-
ciosa carrera en carretera: el “Gran
Premio Internacional de Ameérica
del Sud’, entre Buenos Aires y
Caracas. La epopeya de 9.579,4 km
tuvo su cuota de tragedias y difi-
cultades y queddé grabada a fuego
en la memoria de protagonistas
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y espectadores. Fue la ultima de
estas grandes competencias inter-
nacionales tan extensas. Su final
coincidio, ademas, con el ocaso del
impulso del propio proyecto de la
Carretera Panamericana, que per-
dio gran parte de su trascendencia
frente a los avances de la aviacion
comercial. Por otro lado, las
carreras se estaban convirtiendo
en demasiado peligrosas y, sobre
todo, demasiado costosas para
los pilotos. ElI Turismo Carretera
se disputd, en adelante, dentro del
territorio argentino.

El TC contribuyd a publicitar
la obra de la DNV, pero también
a “apurar” esa obra, ya que, en la
inminencia de una carrera, acele-
raba los trabajos de demarcacién
y arreglo de algunos caminos.
Las carreras —como el turismo—
también ayudaron a construir una

imagen del territorio nacional.
Durante las grandes carreras, el
publico que sequia las cronicas por
laradio o la prensa conocia lugares
antes desconocidos y se acercaba
—con su imaginacion— a espacios
distantes.

1. Elrecorrido del Gran Premio Internacional
del Sud, 1939. Automovilismo, 1939.

2. Gdlvez en el Gran Premio Reeleccion,
1951. Revista El Grdfico, noviembre de 1951.
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Competencia regional de TC en Mar Chiquita, 1940. Archivo personal de Jorge Luis Giménez
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La carrera de los 1000 km en Buenos Aires y sus alrededores_

Con la General Paz como protagonista,
durante los anos 1956 y 1958, la carrera cono-
cida como los “1.000 kilémetros de la Ciudad de
Buenos Aires” modifico su trazado para incluir
un tramo de la avenida. Los autos partian del
autdédromo y tomaban por la avenida hasta

el Puente La Noria, desde donde se dirigian
hacia la interseccién con la autopista Riccheri
para finalmente retornar al autdédromo. La
carrera de los 1.000 kilometros, competencia
en la que se otorgaba puntaje para el cam-
peonato mundial de marcas y contaba con

Los corredores Ugo Tosa y Silvano Turco en la Ferrari en 1000 kilémetros

de Buenos Aires del 13 de enero de 1960. Fototeca del ACA.

la participacion de las mas importantes de la
epoca —Ferrari, Maserati, Porsche, Mercedes

Benz y Alfa Romeo— y de sus principales
pilotos, sumaba el atractivo de correrse en una
de las avenidas mas modernas de la Argentina
y de Latinoamérica. De esta forma, un espacio
destinado al transito diario de los vecinos y
ciudadanos de Buenos Aires y sus suburbios se
transformaba en el escenario de una compe-
tencia de nivel internacional a la que acudian
miles de personas. Asi, la avenida General Paz
se mostraba al mundo.

En la primera edicion de la competencia,
Juan Manuel Fangio hizo su primera partici-
pacion en este tipo de competencias. Corrié a
bordo de una Ferrari 410 Plus en pareja con el
italiano Eugenio Castellotti, con quien se tur-
naban en las detenciones y reabastecimientos
al tratarse de una competencia de modalidad
de “larga duracién”. Ademas, la carrera conto
con la particularidad de una pareja de muje-
res entre sus participantes: la italiana Maria
Teresa de Fillippis y la estadounidense Isabel
Haskell corrieron con una Maserati. Fangio

y su companero clasificaron para largar en
primer lugar, pero, a pesar de dominar buena
parte de la competencia, debieron abandonar
la carrera por desperfectos en el auto. Ese ano
los ganadores fueron el inglés Stirling Moss y
el argentino Carlos Menditéguy, a bordo de una
Maserati.

(Extracto del libro Historia de la Avenida Gral.
Paz. Ingenieria vial en transformacion urbana
-Valeria Gruschetsky; Angeles Field y equipo).

Juan M. Fangio en el Autédromo Municipal y Roberto Bonomi en la Maserati 300S y Hugo Maestretti en un Porsche 718 RSK
en 1000 kildometros de Buenos Aires del 13 de enero de 1960. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos y Fototeca del ACA.
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Capitulo 6

Vialidad y la
sociedad de masas_

El golpe de Estado de 1955, la
llamada “Revolucion Libertadora”,
gener6 importantes cambios
en el pais, en general, y en la
DNV, en particular. En términos
politico-institucionales, significo
la proscripcién del peronismo por
dieciocho afos —cuestion que
tind todo el periodo, tanto desde
el lado de sus simpatizantes
como desde sus detractores— y
la inauguracion de un proceso de
inestabilidad politica y altibajos
econémicos. Entre 1955 y 1976,
hubo catorce presidentes entre
civiles y militares y el promedio
de duracion de los ministros de
Economia fue de un ano. La DNV
no escapo a esta dindmica durante
este periodo: entre presidentes y
administradores, hubo dieciséis

nombramientos. Esa inestabilidad,
como senala Mariano Plotkin, fue
consecuencia de la proscripcion
del peronismo dentro de la vida
politica, a la vez que se genero una
desconfianza en la democracia
para buena parte de la sociedad
y se produjo una radicalizacion
de la politica que culminé con la
dictadura militar mas cruenta que
atravesd nuestro pais entre 1976 y
1983.

En esta légica, se pueden
senalar dos grandes momentos
para pensar la dindmica estatal. El
primero, signado por las politicas
desarrollistas que impactaron
en las politicas viales debido
al crecimiento de la industria
automotriz 'y la consecuente
expansion del parque automotor y

por lanecesidad de infraestructura
vial (construccidn, reconstruccion
y mantenimiento). Se profundizo
la expansion de la sociedad hacia
el consumo de bienes materiales
y culturales como producto de la
ampliacién del sistema educativo
medio y superior. Y a pesar de los
vaivenes politicos, continuaron las
politicas de bienestary de ascenso
social. Elsegundo momento estuvo
signado por la primera etapa de
desmantelamiento del Estado tras
el golpe de 1976 y que culminaria
en la década de 1990 con las olas
de privatizaciones como parte de
la implementacion de las politicas
neoliberales. El aumento del
desempleo, la pérdida de poder de
los sindicatos, la radicalizacion de
la politicay larepresién armada por

parte del Estado caracterizaron
este segundo momento. Sin
embargo, culmina con un proceso
fundamental para la historia
reciente de nuestro pais que fue
la recuperacién de la democracia
con la llegada de Raul Alfonsin a la
presidencia tras las elecciones de
octubre de 1983.

La reparticion estuvo atrave-
sada por las diferentes coyunturas,
pero también tuvo un importante

desarrollo la politica caminera
frente a la demanda de maés
caminos adecuados para la

circulacion de automotores. Los
caminos de fomento agricola,
la reglamentacion de la Ley de
Autopistas —sancionada los meses
previos al golpe de Estado de 1955
(abril}—, la sancién de la Ley de

Peaje (1967), la implementacion de
una politica vial de mantenimiento
de caminos y el uso del asfalto en
detrimento del hormigon fueron
algunas de las politicas que
signaron al periodo. Estasacciones
se desarrollaron en un contexto en
donde los automotores pasaron a
ser uno de los protagonistas de la
sociedad de masas.
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Caminos, autos
y sociedad_

Las transformaciones socio- 1960, producto de las politicas 1940, el ACA y Editores Jacobo
econoémicas que se produjeron desarrollistas, una familia tipo Peuser, entre otros medios,

comopartedelprocesodenominado
como la democratizacion del
bienestar que atraveso la Argentina
durante los primeros gobiernos
peronistas generaron un efecto
de prosperidad social que abarcé
a gran parte de la poblacion. Los
sectores trabajadores ampliaron
sus horizontes mas alla de
las necesidades basicas y de
subsistencia. Obreros, empleados
y clases medias accedieron
a una variedad de bienes vy
beneficios  implementados a

podia acceder al automovil propio.
La redistribucion del ingreso y la
expansion de los consumos se
hizo tangible cuando, por ejemplo,
gran parte de la sociedad también
comenz6 a disfrutar del tiempo
libre y del acceso a actividades
recreativas que, en las décadas
anteriores, habian estado
destinadas a los sectores mas
acomodados. Al principio, este tipo
de actividades se promocionaban
atravésderevistas especializadas,
que luego en la sociedad de masas

empezaron a publicar folleteria,
quias turisticas y mapas ruteros
paraviajeros en donde se sumaban
nuevas opciones de transporte
pararecorreryaccederadiferentes
zonas del pais y de los paises
limitrofes. Enlas guias de la década
de 1950, se apelaba a los usuarios
de los automotores (automéviles y
transportes colectivos) a observar
la red caminera a través del plano
que contenia las “... principales
rutas nacionales y circuitos de
turismo a cuatro colores”, tal como

1 REPUBLICAT
ARGENTINA |

través de politicas sociales y de comenzaron a promocionarse anunciaba la Guia Peuser de 1951.

i
gobierno, tales como el acceso a a través de diferentes medios Estas quias, ademas, contaban '“":;.'J" |
la vivienda, las vacaciones pagas, destinados al publico en general. con un plano de la red caminera de "ﬂ =il
los consumos culturales, entre Tal como desarrollamos en el los alrededores de Buenos Aires a : Hé f)% 1
otros. A partir de la década de Capitulo 5, durante la década de color, dieciocho planos en blanco h'f.-:' 'ﬂr,.t .
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“Argentina pais de grandes atractivos Cd ol
para el turismo”. Guia Peuser, 1955. il Fy |
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Portada de Guia de Turismo Peuser 1952.
Portada de Guia de Turismo Peuser 1953.

y negro con los circuitos, rutas,
zonas turisticas, redes camineras
y calles céntricas de las capitales,
ciudades principales, zonas
serranas, termales, balneariasy un
plano del Gran Buenos Aires.

El apartado “Turismo relampago
de fin de semana” promocionaba
los viajes cortos para “disfrutar de
lanaturaleza, de hacergimnasia, de
distraer el espiritu[...][para] toda
persona que trabaja y agota sus
fuerzas en las oficinas publicas, en
los comercios, enlosbancos, enlas
industrias...”(Guias Peuser, 1952, p.
242). Eran actividades asociadas
con un pequeno descanso de fin
de semana alejadas de los grandes
centros urbanos y de facil acceso
para los usuarios de automoviles
particularesgraciasalaimportante

red caminera de los alrededores
de las grandes ciudades. Ademas,
como se sefialabaenlapublicacion,
“... el turismo relampago no [era]
Unicamente patrimonio de los
que pose[ian] automovil’. En el
caso particular de los pueblos
cercanos a la ciudad de Buenos
Aires, se contaba con otro tipo de
vehiculos automotores, buses y
colectivos que se articulaban con
los ferrocarriles, que posibilitaban
el disfrute de esos paseos para
amplios sectores de la poblacion.
Las guias senalaban que “dos
0 tres dias alejados de la diaria
preocupacion  constituyen  un
refuerzo considerable para la
salud, y con mas razén si esos
dias se pasan lejos del rumor
caracteristico de los grandes

centros urbanos” (Guias Peuser,
1952, p. 243). En este sentido,
el paseo, el contacto con la
naturaleza y la tranquilidad de los
entornos agrestes se contraponian
con el vértigo, el cemento y la
rutina de la gran ciudad. Los
caminos se convertian en piezas
fundamentales no solo para poder
llegar a estos entornos, sino que
también el propio trayecto formaba
parte del paseo.

La conformaciéon de areas
parquizadas a la vera de los
accesos a las grandes ciudades
fue una politica que comenzo6
a implementarse a partir de
la década de 1950, a pesar de
que el primer antecedente nos
remite al disefio paisajistico
de la Avenida General Paz a

principio de la década de 1940. La
DNV contraté especialmente al
arquitecto Ernesto Vautier para
el diseno paisajista de la avenida
—una obra que caus6 asombro
por su trazado, por su utilidad y
por su belleza—, cuyos dibujos
retomaban cierta estética del
acondicionamiento paisajista de
los parkways americanos. Estas
ideas desarrolladas localmente
por Vautier sentaron las bases
de muchos proyectos ubicados
en esos bordes valorados por su
continuidad con los territorios
suburbanos y que fueron tomando
forma entre las décadas de 1950
y 1970, tal como se reflejaron en
los proyectos de los accesos a las
ciudades de Buenos Aires, Rosario,
Mendoza y San Juan (algunos ya



mencionados en el Capitulo 2),
entre otros.

El caso de la parquizacién
de Avenida General Paz fue un
ejemplo que permite observar
cémo interactuaban las diferentes
jurisdicciones afectadas a través
de sus reparticiones. La DNV
estuvo a cargo del disefo vial y de
ciertosaspectos de la parquizacion
vinculados especialmente con la
funciony la sequridad vial, pero fue
la Municipalidad de Buenos Aires
la que realizo y superviso las obras
adyacentes una vez terminada la
avenida. Una de las acciones con
mayor visibilidad para los usuarios
y para los vecinos, pero no de
gran relevancia en términos de
planificacion vial y urbana, fue la
construccién de dieciséis “casas
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para cuidadores jardineros” a lo
largo de toda su traza. Desde que
se construyeron en 1950, estas
casitas de tipo alpino fueron
habitadas por los jardineros
encargados de cuidar y mantener
los espacios verdes de la avenida
atraves de la Direccion de Paseos.

En el caso de los accesos
a las grandes ciudades, los
dibujos representan una imagen
suburbana pintoresca con loteos
de manzanas amplias, poco
densificados y con entornos
parquizados. Las imagenes nos
remiten a ese contacto entre
vivienday naturalezacaracteristico
del habitar fuera de la ciudad, que,
tal como senala Ballent, remiten al
estilo de vidadel"hombre moderno”
en contacto con la vida suburbana:

se disfrutaba una escapada a
la naturaleza, el desafio de la
velocidad proporcionado por los
nuevosaccesosy el excursionismo,
pero con la seguridad de volver al
confort de su departamento en la
ciudad. Estas formas de habitar
fueron iniciadas por la elite, pero
la expansion del automovil, el
desarrollo de infraestructuras
y el ascenso social ampliaron el
publico comitente.

Estas nuevas préacticas
comenzaron a generalizarse aun
més en el conjunto de lasociedady,
para la década de 1960, ya estaban
naturalizadas,  plasmadas en
nuevas pautas de comportamiento
social. Independientemente de
ello, esta década fue escenario
de un reposicionamiento de la

1-2: Acceso Norte, Ruta Panamericana, interseccién con la Av. General Paz. Plan de Accesos Viales a las
Grandes Ciudades, Administracién de Vialidad Nacional, 1951.

3: Vehiculos circulando por la Avenida Parque General Paz en la década de 1960. A la derecha, una vivienda
para cuidadores. Archivo Diario La Nacién.
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Vivienda para jardineros sobre Avenida General Paz en las décadas de 1960 y 1970. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.

clase media como factor decisivo
y dindmico, particularmente en
los centros urbanos. El impulso
a la industria automotriz (tema
que se desarrollard mas adelante)
posibilitd el acceso al automovil
a nuevos sectores de las clases
medias y permitié una movilidad
geografica irrestricta, tanto como
el conocimiento de las alternativas
y particularidades que los grandes
centros urbanos ofrecian: una
familia podia salir el fin de semana
con su automovil a disfrutar del
aire libre en los alrededores de la
ciudad. A tal efecto, los propios
caminos —fuesen generales o
adyacentes— y, en particular,
los ubicados a la vera de los
accesos a las grandes ciudades,
comenzaron a procurar recreos

confortables y lugares arbolados
que permitian realizar campings y
picnics. Estas practicas vinculadas
con el ocio y el tiempo libre, junto
con la difusién de la television,
contribuyeron a generar un
fendmeno caracteristico de este
periodo: la cultura de masas.
La Familia Falcén, una comedia
creada por Hugo Moser, emitida
por canal 13 y auspiciada por
la automotriz Ford en 1963, se
convirtio en un fiel reflejo de
los cambios  socioculturales
operados en este periodo. La
pantalla grande tambiéen se hizo
eco de estas representaciones
en donde grandes estrellas de la
cultura popular local se subian a
un automovil y circulaban por las
nuevas carreteras y autopistas



La Familia Falcon -serie de TV-sobre un Ford Falcon, 1963. Archivo Diario Clarin.

gue comenzaban a configurar los
nuevos paisajes asociados a la
cultura del automaovil.

Siempre te amaré, de 1971, del
director Leo Fleider, tuvo a Sandro
interpretando a un exitoso piloto
de autos en pistas que sufre un
accidente carreras. Dentro del
elenco, se encontraba el piloto de
autos Carlos Pairetti que, al ano
siguiente, protagonizé la pelicula
Piloto de pruebas, del mismo
director. En 1980, Sandro, junto
Maria del Carmen Valenzuela,
filman la pelicula Subi que te llevo,
gue comienza con el protagonista
circulando por la autopista
Riccheri y luego empalma con una
Avenida General Paz ya ampliada
en algunos de sus tramos en ese
proceso que inicia a fines de la
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Afiche de la pelicula Siempre te amaré,

dirigida por Leo Fleider, 1971. | Afiche de
la pelicula Subi que te llevo, dirigida por
Rubén W. Cavallotti, 1980.
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Afiche de la pelicula Tacos Altos,
dirigida por Sergio Renan, 1985.
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década de 1960 y que en el nuevo
milenio la termina transformando
en una autopista. Los paseos y
recreos que proliferaron a la vera
de los accesos suburbanos fueron
recuperados como espacio de
ocio para los sectores populares
nuevamente en la década de 1980:
por ejemplo, la pelicula Tacos altos,
de 1984, dirigida por Sergio Renan
y protagonizada por Susu Pecoraro
y Miguel Angel Sola, muestra una
escena en donde los protagonistas
y sus amigos van a pasar el dia a
uno de estos parques en un camion
que circula por el Acceso Norte.

En esa misma década, el rock
nacional también elige a las
carreteras como protagonistas
de sus canciones tales como
“Amanece en la ruta” de Suéter

de 1984 y dos anos después Virus
con “Imagenes paganas” realiza
un video clip rutero que cuenta
la historia y los pensamientos
de un artista en gira en donde
la carretera esta omnipresente.
Finalmente, Dietético, el primer
video de la emblematica banda de
rock Soda Stereo, se filmé en el
distribuidor de la Avenida General
Paz entre las avenidas Libertador
y Cabildo, en donde la autopista
cobra protagonismo junto a un
descapotable antiguo de la marca
Chrysler.
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Portada del dlbum Soda Stereo, de Soda Stereo, 1984
Portada del dlbum 20 Caras Bonitas, de Sueter, 1985
Portada del album Relax, de Virus, 1984




El parque automotor argentino:
el desarrollo de la industria nacional_

Las transformaciones que el
crac del 1929 y las consecuencias
producto de la Segunda Guerra
Mundial le impusieron a la
economia nacional hicieron que
recién durante la segunda mitad
de la década de 1950 se volviese
a alcanzar una cifra similar a la
cantidad de autos circulantes de
1930 (454.000 unidades) pese
al incremento de la poblacion y
del ingreso por habitante. Como
senalan algunos andlisis de Jorge
Schvarzer, durante esos anos,
el parque automotor tendido a
envejecer, desdeunaedad mediade
cuatro anos en 1930, hasta quince
anos en la década de 1950. En este
contexto, surgieron los primeros
ensayos, no siempre exitosos,
de fabricar partes y repuestos

que luego, con los gobiernos
peronistas, cobraron un nuevo
impulso, pero ya con la instalacion
de plantas locales de produccion
de automotores dentro de la l6gica
de industrializacién por sustitucion
de importaciones. Instituciones
como el Banco Central, las juntas
reguladoras o practicas como los
controles cambiarios, que habian
sido introducidas para paliar los
efectos de la crisis, generaron
las condiciones favorables para
el desarrollo industrial argentino.
Un caso emblematico, por ser el
primero, fue el de César Castano,
quien en 1945 fundoé la Fabrica
Argentina de Automoviles y su
primer vehiculo, el Castanito, fue
oficialmente presentado el 4 de
junio de 1946.

Por otra parte, la instalacion
de plantas locales de produccion
de automotores fue ademéas una
alternativa frente a una situacién
en donde las exportaciones no
mostraban signos de mejoras.
Entre las ventajas de una
produccion industrial de este
tipo, Schvarzer senala que la
rama automotriz disponia de una
demanda local demostrada vy
ademas ofrecia un impulso que se
trasladaria a otras producciones
internas que incluian desde el
acero hasta el petroleo.

En 1950 se cred AutoAr
(Automotores  Argentinos), la
primera fabrica argentina de
vehiculos en serie, con apoyo del
gobierno nacional. Presidida por
Piero Dusio, produjo un sedan,

una pick up y una rural con disefo
nacional y motores importados. A
pesar del entusiasmo de Dusio y el
interés del gobierno en desarrollar
la industria automotriz, los
niveles de produccién resultaron
bastante modestos: todas las
variantes —inspiradas en el
modelo del Fiat 1900— no llegaron
a las 1500 unidades entre 1950 y
1953 y el modelo conocido como
Micropanoramico (una furgoneta
Fiat) no alcanzo a las 1.000
unidades.

En una primera etapa, el
gobierno peronista se propuso dar
impulso a la produccién a partir de
lainstalaciénya existente. Paraello
utilizé una planta militar destinada
a la produccion de aviones que
funcionaba desde 1927 en Cordoba.
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Pick-up Castanito, 1946. www.coche@rgentino.com.ar

Fdesidente Juan D. Perénjobservando el nuevo modelo J il |
qcialista Sport V-8, fabricado por el IAME, 3 delNoviembre 145'4.
N, Dpto. Doc. Fotogrdficos.
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Industrias Kaiser Argentina, planta en

.. Santa Isabel;*Pcia. de Cérdoba. 1960,

AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.

Segun Schvarzer, el trabajo alli
no pas6 de la elaboracion de
prototipos y el lanzamiento al
mercado de escasas unidades.
Coincidiendo con el inicio de la
segunda presidencia de Peron, en
1952 se produjo uno de los hitos
fundamentales de la industria
automotriz argentina: la creacion
de IAME (Industrias Aeronauticas
y Mecénicas del Estado), empresa
autarquica que tenia como funcion,
ademas de lo relativo a la industria
aeronautica, la promocion vy
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produccién automotriz. El plan
consistia en generar las bases
de una industria de produccion
masiva de automotores, la
cual seria transferida al ambito
privado cuando las condiciones
fueran propicias. En este marco,
en 1952, se produce el utilitario
Rastrojero, que constituye un caso
paradigmatico de iniciativa estatal
de fomento de la industria pesada
en donde la industria automotriz
cobra centralidad y que pone de
relieve la relacion entre desarrollo

industrial y Estado en un producto
industrial ligado a la distribucion
de la produccién local. En 1953, la
compania produjo un automovil
emblematico de la era dorada
del peronismo, el Justicialista
Sport, con carroceria de fibra
de vidrio, avance tecnoldgico en
el que solo lo habia precedido
la General Motors en Estados
Unidos. Posteriormente, se
comenzaron a fabricar Chatitas,
Furgones y Sedan Justicialista. El
golpe de Estado de 1955 no solo

cambiaria los nombres de la linea
Justicialista, al prohibir el uso de
esta palabra, sino que ademas
discontinuaria los modelos sport
y abandonaria el desarrollo del
motor V8, que se encontraba muy
avanzado.

Por otra parte, el mayor
dinamismo industrial de
posguerra, asi como la ampliacion
del mercado interno propiciada por
el peronismo, reoriento la politica
de la industria automotriz hacia
el apoyo a las empresas privadas.

Fotograf:cos

En los afos siguientes a 1953,
se firmaron tres contratos que
resultaron claves. El primero de
ellos con Fiat, para que terminara
deinstalary operase una fabricade
tractores en Cordoba. El sequndo
convenio se firmo con Kaiser con
el objetivo de instalar una planta
de autos en sociedad con el IAME.
Esta planta fue inaugurada el 18
de enero de 1955 en la provincia
de Cordoba bajo la denominacion
Industrias Kaiser Argentina. El
tercer contrato fue con Mercedes
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Benz, que se comprometié
a establecer una fabrica de
camiones en Gonzalez Catan, Gran
Buenos Aires.

A partir del golpe de Estado de
1955, el gobierno militar intervino
las empresas automotrices
instaladas en el pais. Esta medida
postergd por largo tiempo el
inicio de actividades de la planta
de camiones de Mercedes Benz
y puso en duda la subsistencia
de la fabrica de tractores de
Fiat. El efecto sobre Kaiser fue
menor dado que ya se encontraba
produciendo vehiculos. En menos
de un ano, IKA comenz6 a lanzar
vehiculos al mercado local desde la
nueva planta de Cordoba mientras
enlos Estados Unidos se suspendia
su produccion. El primer Jeep

fabricado en la Argentina sali¢ de
su linea de montaje, que, junto a su
versién pick up, sumaron en un ano
2000 unidades. Al ano siguiente,
conellanzamiento de la Estanciera,
la produccion ascendi6o a 7.000
unidades. En 1958, con la aparicion
del Kaiser Carabela, se alcanzo la
cifra de 20.000 unidades anuales.
En palabras del historiador de la
vida cotidiana Ernesto Goldar:

El Kaiser Carabela y el Bergantin
son los primeros cochazos
argentinos, suntuosos, corpulentos.
Se lo estima como un afan de
superacion hecha vehiculo” y se
descubren sus propiedades: motor
potente de 6 cilindros, bastidor
extra-reforzado e interior amplio y
confortable. [...] El fervor continta
con la estanciera rural Kaiser y la

1. Jeep Kaiser | 2. PickUp Kaiser | 3. Carabela Kaiser | 4. Estanciera Kaiser
Década de 1960. AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.




1. Comercio y Planta de Siam -Di Tella Lda. Valentin Alsina, instalada desde 1938.
2. Nueva planta de Ford en Pacheco. Década de 1960.

andanada de coches extranjeros
solidos, brillantes (Goldar, 1992, p.
72).

Durante el gobierno de Frondizi
(1958-1962), se implementaron
dos leyes fundamentales para
la industria en general y para
la automotriz en particular: la
Ley 14.780/58 de inversiones
extranjeras y la Ley 14.781/58 de
promocion industrial. A estas leyes
se les agregd, al ano siguiente,
el Decreto 3693/59, conocido
como  “Decreto Automotor”,
que estableci6 la produccion
de autopartes nacionales entre
un 40% y un 60%, controles
estrictos de integracion nacional,
desarrollo de autopartes desde
cero, tecnologia e importaciones

reguladas sujetas a aprobacion
oficial. A partir de su sancion, se
presentaron veintitrés proyectos
de radicacion  de plantas
automotrices en el pais y, en el
término de dos afos, pasaron de
dosaonce. Sibien se establecieron
varias multinacionales como Ford,
Fiat y General Motors, también se
fundaron algunas argentinas como
la Siam Di Tella Automotores, cuyo
primer modelo fue el Siam Di Tella
1.500, del que se produjeron 1.000
unidades en seis meses.

En el caso de Ford, empresa
instalada en el pais desde principio
de siglo xx como ensambladora de
autos, en 1957 habia comenzado
con el armado de los primeros
vehiculos comerciales. Pero a
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partir de la nueva legislacion
y el impulso de las politicas
desarrollistas, en 1959 comenzo
a producir la pick up F-100, los
camiones F-600 y los chasis
para colectivos B-600. En 1960
se coloco la piedra fundamental
de la planta de Gral. Pacheco,
gue se convirtié en una empresa
pionera en la zona ya que, para ese
entonces, se trataba de un area
descampada. Construida en un
predio de mas de cien hectareas a
la altura del kilometro 38 de la ruta
9, erauno de los complejos fabriles
mas modernos de Latinoamérica.
En rigor, se trataba de una zona
estratégicaya que lindaba en el sur
con el trazado del Acceso Norte
Ramal Campana y futura carretera
Panamericana y, al norte, con las

vias del Ferrocarril Mitre. Con el
correr de los afos, este ramal junto
con el de Pilar se convertirian en
uno de los corredores industriales
mas relevantes de la Argentina,
unida a Capital Federal sin solucion
de continuidad. La planta comenzé
fabricando camiones, autos
modelo Falcon y, posteriormente,
el Fairlane.

Con la implementacion de las
politicas econdmicas impulsadas
por el desarrollismo, se dio lugar
a significativos y acelerados
cambios tanto en la estructura
misma de esarama industrial como
en la conformacion del parque
automotor. Desde la perspectiva
de la oferta orientada al mercado
local, el nuevo régimen tuvo un
efecto explosivo: la produccion

Cruce Av. General Paz con futura Panamericana, 1962.
AGN, Dpto. Doc. Fotogrdficos.




pas6 desde 33.000 unidades en
1959 (fabricados en su mayoria por
Kaiser) hasta 200.000 unidades en
1965y se mantuvo estable por cinco
anos mas. La demanda absorbié
todas las wunidades vy, como
consecuencia, multiplicaron las
dimensionesdel parque automotor.
De 400.000 unidades en 1959, se
llegd a un millén en 1965 y a cerca
de un millén y medio en 1970. En
términos de infraestructura vial,
este crecimiento de vehiculos en
circulacion significé la necesi-
dad imperiosa de expandir la
longitud de caminos construidos,
a la vez que mejorar los pavi-
mentos para acondicionarlos a
los nuevos requerimientos del
parque automotor (tema que
se desarrollara en el apartado

siguiente).

Al mismo tiempo, el sector de
autopartes tuvo un importante
impulso a medida que las
terminales instaladas en nuestro
pais iban incorporando mas
insumos locales a su produccion.
Seqgun Schvarzer, esos afnos se
registrounvertiginoso crecimiento
de pequenos talleres ya existentes,
que multiplicaban su actividad
paraatenderalasterminalesyalas
nuevas plantas. Los requisitos de
estas plantas automotrices(filiales
de grandes multinacionales del
sector) obligaron a la mayoria de
esos proveedores a demandar
tecnologia externa. Ello implico
también el uso de marcas
internacionales, que llevaron, con
el correr de los anos, a que pasaran
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junio 1963.

a ser filiales de las casas matrices
correspondientes.

Durante los cuatro anos del
gobierno de Frondizi, se duplico
la produccion de automotores y
cuando se produjo su derroca-
miento, lo que sin duda significé
la pérdida de apoyo del Estado
a la industria automotriz, ya
estaban echadas las bases de un
crecimiento que perduraria hasta
toparse con la politica econémica
de la ultima dictadura militar tras
el golpe de Estado de 1976.
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“Una nueva era para la vialidad argentina”.
Construir, mantener y reconstruir_

Tras el golpe de Estado de
septiembre de 1955, se realizaron
importantes cambios en la
reparticion. En primer lugar, se
nombro interventor al ingeniero
Pascual Palazzo, experto en la
materia, quien habia ocupado
diferentes cargos en la DNV
durante su primera década de
funcionamiento  (director  del
proyecto de la Avenida General Paz
yluego de la Oficinade Accesoalas
Grandes Ciudades). En diciembre
de 1956, se vuelve a dar plena
vigencia a la Ley 11.658, la DNV
recupera su autarquiay ladinamica
del directorio, nuevamente
es presidido por el ingeniero
Justiniano Allende Posse. Segun
los nuevos funcionarios, desde
una mirada contrapuesta al

gobierno depuesto, la obra vial se
habia resentido por la carencia
de fondos econdmicos para
afrontar las nuevas necesidades
que el pais requeria. Entre 1935
y 1943, la DNV, a través del FNV,
construia un promedio anual de
2500 km de caminos y carreteras.
Ese promedio bajé de manera
sostenida en los anos posteriores.
Con la nueva gestion, comenzaron
a plantearse diferentes formas de
financiamiento (aspectos que se
desarrollaran masadelante), perola
inestabilidad economica y politica,
sumada al proceso inflacionario
que atraveso el periodo, llevé a que
en 1957 la construccion de caminos
registrara el volumen mas bajo
desde la creacion de la DNV con
solo 318 km anuales. Ademas, en

losinformes de la gestion entrante,
se criticaba la falta de eficienciaen
aspectos técnico-administrativos
y no la expertise de los ingenieros.
En este sentido, el déficit pasaba,
segun el mismo diagnéstico, por
la falta de técnicos mas que por
su idoneidad. Se consideraba que
el personal de este perfil debia
estar concentrado en la deteccién
de necesidades respecto del
mantenimiento de obras para
evitar los costos de posibles
deterioros mayores. De este modo,
las obras de mantenimiento vy
reconstruccion se gestionarian
desde la DNV, mientras que las
obras de gran porte estarian
a cargo de empresas privadas
sin vinculacién con el Estado
(autopistayaccesosalasciudades,

por ejemplo).

En 1959 se inicia ...el estudio
de un plan de obras de diez anos
(1960/1969), que  contemplaba
nuevas construcciones pero, en
modo principal reconstrucciones,
refuerzos y ensanches de gran
parte de los pavimentos de la Red
Nacional que estaban destruidos o
en vias de serlo... (Memoria, 1959-
1962).

Ademas de la antigiiedad de
algunos caminos y la falta de
mantenimiento, se constataba el
deterioro de las vias de circulacién
por el aumento del transito
automotor y del porte de algunos
de los vehiculos (el numero
de camiones se duplico). Se
implementaron dos mecanismos
para financiar las obras: por un

lado, el Decreto/Ley 505 de 1958,
gue establecia que el impuesto
a la nafta del FNV pasaba a ser
un porcentaje y, por el otro, la
Ley 15.274 de 1960, que creaba el
Fondo Nacional Complementario
de Vialidad a través de gravamenes
aplicados a las cubiertas. Estas
politicas no pudieron financiar
las obras debido a un contexto
economico adverso y de inesta-
bilidad institucional, sumado a
la implementacion de una serie
de medidas en beneficio de los
consumidores (abaratamiento
de los combustibles) y de las
empresas contratistas  (reco-
nocimientos de gastos de
mantenimiento de maquinaria con
retroactividad). Si bien durante
este periodo se implementaron



politicas vinculadas al desarrollo
vial como el Plan de Caminos
de Fomento Agricola (Decreto/
Ley 9875 de 1956), la realizacion
de obra en los exterritorios
nacionales y en las provincias de
Chaco y Misiones dentro de las
obras de Coparticipacién Federal,
la modernizacion progresiva de
las calzadas, la construccion de
puentes como el Puente sobre el
Rio Grande en Ushuaia y el avance
en la construccion de los accesos
a la Capital Federal y a la ciudad
de Rosario, la actividad vial fue
bastante restringida.

En estos términos desde
la DNV se reconocia que ..la
imprescindible necesidad de contar
con un régimen legal estable, con
sdlidas bases financieras y que

garantice, ademds la percepcion
oportuna de los recursos que se
destinen para la obra vial a la que,
indiscutiblemente, le corresponde
una de las primeras prioridades
(Memoria DNV, 1959-1962).

La centralidad que habia
adquirido la red vial para el
desarrollo del pais promediando la
década de 1960 era insoslayable.
Por un lado, la especializacion de
ingenieros viales habia cobrado
relevancia ya que en 1958 se cred
la Escuela de Ingenieria Vial a
través de un convenio entre la
DNV y la Universidad de Buenos
Aires. Este vinculo se desarrolld
en un marco mas amplio en el que,
tras el derrocamiento de Peron,
tal como senala Plotkin, el Estado
inicié una serie de politicas de

promocién cultural (entendidas
en un sentido amplio) que abarcd
a todas las esferas estatales.
Las universidades publicas
fueron espacios de produccion
y circulacion de conocimientos
cientificos y culturales, a la vez

que se crearon instituciones
oficiales para su promocion.
Dentro de estas iniciativas,

podemos mencionar la creacion
del INTA (Instituto Nacional de
Tecnologia Agropecuaria) en 1956,
al ano siguiente el INTI (Instituto
Nacional de Tecnologia Industrial)
y el CONICET (Consejo Nacional
de Investigaciones Cientificas
y Técnicas) en 1958, entre otras
instituciones. Por otro lado, el
crecimiento del parque automotor
producto de la implementacion

de las politicas desarrollistas, tal
como hemos desarrollado en el
apartado anterior, y el diagnostico
formulado por los expertos en la
materia que puso en evidencia el
déficit de carreteras en general
y de transito permanente en
todo el pais obligaron a buscar
nuevas formas de financiamiento,
diferentes de las que se habian
ensayado en el pasado.

La discusion sobre la
aplicacion de peaje como
forma de financiamiento para
la construccion de caminos
y carreteras se remonta a los
origenes de la DNV; sin embargo,
cuando, en abril de 1955, se
sanciona la Ley de Autopistas n.°
14.385, antes del golpe de Estado
gue ocurri6 en septiembre, el tema

cobr6 nuevamente relevancia.
La libertad de transito presente
en la Constitucion Nacional fue
uno de los argumentos en contra
para la implementacion del peaje
como forma de financiamiento de
los caminos, pero sus impulsores

senalaban que la autopista
técnicamente representaba
facilidades especiales de

circulacién para los usuarios y se
ajustaba a las nuevas necesidades
que planteaba su desarrollo.
Desde fines de la década de
1950, las transformaciones
socioeconomicas y  politicas
del pais que promocionaban la
instalacion de nuevas industrias
intensivas en distintos lugares
del interior generaron nuevos
patrones de migraciones internas
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y la aceleracion del proceso de
urbanizacion. De este modo,
el transito en los caminos se
intensific6 en dos sentidos:
aumento del caudal y el porte de
los vehiculos al cobrar relevancia
el camion como transporte
privilegiado de mercancias.
Es decir, un transito denso en
algunas vias —por ejemplo, en los
accesos a las grandes ciudades—,
en donde la aplicacion del peaje
se transformaba en una solucién
aplicable. ElI argumento que
lo justificaba era el siguiente:
la aplicacién del peaje en las
autopistas era ...razonable
porque al usuario se le acuerdan
facilidades especiales por las
que tiene que pagar un derecho
idéntico al que pagan los pasajeros

de trenes cuando deciden viajar en
coches pullman en vez de hacerlo
en coches de segunda mano (sobre
el Peaje, Caminos Julio, 1955, p. 25).

La caida en el promedio de
construccion de caminos era un
dato palpable que se explicaba
porque unaporcion del presupuesto
de la reparticién habia quedado
afectada a la conservacion y
renovacion de los pavimentos
debido al uso cada vez mas
frecuente de caminos y carreteras.
A ello se sumaba que una parte
de los recursos provenientes del
impuesto a las combustibles,
que para 1967 habian disminuido
hasta un 18% del precio de venta
de la nafta, fueron destinados al
Fondo Nacional de Energia, creado
entre 1943 y 1945. Y, como ya se

Obreros alisando el pavimento en la construccion del Distribuidor
Acceso Oeste - Av. General Paz - Au. Perito Moreno, Junio de 1997.
Roggio Construccién Acceso Oeste, Informe Fotogrdfico.
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menciono, la persistente inflacién
gue acoso al pais durante el periodo
afect6 seriamente la capacidad de
financiamiento para realizar obras
viales.

En este contexto, la idea de
instituir el peaje donde el trafico
lo permitiese como una forma mas
de financiamiento comenzo a ser
una opcion factible. A fines de la
década de 1960, las autoridades
de la DNV senalaron que resultaba
imposible pensar al sistema vial de

3= "‘"‘h'll ‘{ 1 u—"‘

la misma manera que en 1935:
Debemos pensar que otros
paises, como lItalia por ejemplo,
en pocos anos han revolucionado
sus esquemas tradicionales con
redes de autopistas financiadas por
peaje, y tenemos que aprovechar
esas experiencias para salirnos de
esquemas que rindieron sus frutos
en otras circunstancias pero cuya
rigidez puede ser hoy una valla
insalvable para la resolucién de los
problemas (Memoria DNV, 1967).
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La idea consistia en aplicar
el sistema de peaje en aquellas
zonas ricas donde la realizacion de
obras se convirtiese en redituable
y aprovechar los impuestos al
consumo (nafta) en aquellas
otras en las cuales hubiese
necesidades de mejora de las
comunicaciones y el transporte
para incentivar el desarrollo
productivo. EI 7 de noviembre de
1967, el Poder Ejecutivo sancion6
la Ley Nacional de Peajes n.°

Obreros en la construccion del Acceso
Oeste, hormigonado del Puente Comesafia
Este, Octubre de 1997. Roggio Construccion
Acceso Oeste, Informe Fotogrdfico.

17.520. Se consider6 un gran
instrumento para financiar una
serie de “grandes obras publicas”
entre las que se mencionaban las
siguientes: la sistematizacion de
la Ribera Norte con una autopista
entre Nunez y Tigre, Complejo
Carretero-Ferroviario Zarate-
Brazo Largo, Autopista a La
Plata, Camino a Mar del Plata por
la Costa (Ruta Provincial n.°11),
Puente Corrientes-Chaco, Acceso
QOeste a la Capital Federal. Sin
embargo, su implementacion no
fue inmediata, por lo que muchas
de ellas fueron realizadas a largo
plazo, en su gran mayoria, con
otro tipo de financiamiento. Los
accesos a las grandes ciudades
no fueron alcanzados por este tipo
de financiamiento. Por ejemplo, la

“postergada” obra del Acceso Oeste
a la Capital Federal fue la primera
en proyectar su financiamiento
a través del sistema de peaje, tal
como fue anunciado en un informe
del DNV en 1977 titulado “Las obras
de los Accesos Oeste y Norte a la
ciudad de Buenos Aires”, aunque
su realizacion se concretd en la
década de 1990. En rigor, fueron
las autopistas 25 de Mayo (AU1)
y Perito Moreno (AUB) de acceso
a la Capital Federal las primeras
obras realizadas bajo concesién a
través de empresas privadas que
implementan el cobro del peaje en
1980.

Laimposibilidad de implementar
el sistema del peaje como forma
de financiamiento llevd a la DNV a
aplicar una serie de medidas para

167.



Plano de caminos, ferrocarriles y red de autovias de acceso proyectadas

168.

en la ciudad de Buenos Aires, 1951. Administracion de Vialidad Nacional. Plan de
Accesos Viales a las Grandes Ciudades. Buenos Aires: Guillermo Kraft Limitada

solucionar el problema del atraso
en términos de infraestructuras
viales en contraposicién al
marcado progreso operado en el
transporte automotor moderno
en esos anos. Se elabord una
serie de planes a corto, mediano
y largo plazo para solucionar el
estado de las carreteras y los
caminos tales como: ensanches
y reconstruccion de pavimentos
existentes, y expansion de la
longitud de vias pavimentadas
en un contexto de necesidad de
reconstruir varios tramos por la
falta de mantenimiento. Las obras
de ensanche y pavimentacion
del tramo Campana-San Nicolas
de la RN n.°9 y los accesos a la
Capital Federal (distribuidores de
la Avenida General Paz a la altura

de Avenida Libertador y de la
Avenida Constituyentes, Nuevo
Puente Pueyrredén, Ramal Garin
del Acceso Norte) integraron el
primer grupo, es decir, fueron
parte del Plan Trienal de 1968-1970,
conformando aquellas “... obras
que con mas urgencia reclamaba
el pais para la efectiva vinculacion
entre los centros de produccion
y consumo y los nucleos mas
importantes de poblacién”
(Memoria DNV 1968-1969). El
objetivo de esta politica era la
gjecucion de las obras en muy
breves plazosconelfindedisminuir
los posibles inconvenientes para
el transito durante el proceso de
construccion, repavimentacion
o remodelacion de los caminos
existentes. Simultaneamente,
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se buscaba anticipar la puesta
en servicio de obras de alta
rentabilidad por los importantes
volumenes de transito que
absorberian en un futuro préximo.
De esta forma, senalaban las
autoridades de la DNV, los
elevados costos de una ejecucion
acelerada quedaban compensados
por los beneficios que recibia la
comunidad en un acotado periodo
de tiempo. Es importante senalar
que estas obras se realizaron
con financiamiento internacional

a través de convenios firmados
con el Banco Interamericano
de Desarrollo (BID) y el Banco
Internacional de Reconstruccion
y Fomento (BIRF). Durante esta
etapa, el acceso al crédito externo
se constituyé en wuna nueva
herramienta utilizada por el Estado
ante la necesidad de financiar
obras publicas y, en el caso de
las obras viales, buscaba superar
tanto las limitaciones derivadas
de la escasez de presupuesto del
FNV como la imposibilidad de

implementar, en el corto plazo, el
sistema de peajes. Paralelamente,
con el objetivo de lograr mayores
niveles de eficiencia, se realizo
la intensificacion de estudios de
factibilidad  técnico-econémica
y de economia de transportes,
la utilizacion de equipos de
computacién para programas
contables, registro de personal,
certificacion de obras, inventario
de la red vial, censos de transito,
entre otros, y una reestructuracion
funcional de la reparticion. Por




ejemplo, la Oficina de Acceso
a las Grandes Ciudades paso
a denominarse Departamento
de Caminos y Autopistas en
1970, jerarquizando este tipo de
infraestructuras viales frente
a los tipos de caminos mas
convencionales. Por esos anos,
Vialidad Nacional llegé a tener
alrededor de 18 mil agentes. Sin
embargo, la reestructuraciéon se
profundizd tras el golpe militar
de 1976, periodo marcado por una
importante reduccion de personal
que, segun la mirada de los
agentes de Vialidad, significo que
la planta pas6 atener 7500 agentes
amediados de la década de 1980.

En términos técnicos, la
implementacién de un sistema
de autopistas era presentada
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Plano del Ministerio de Obras Publicas. Vista aérea del acceso al Aeropuerto Internacional “Ministro Pistarini”.
Administracién de Vialidad Nacional. Plan de Accesos Viales a las Grandes Ciudades. Buenos Aires: Guillermo Kraft Limitada, 1951

como la solucién mas viable para
paliar el déficit de infraestructura
vial que atravesaba al pais. En
1948, el ingeniero Lauro Laura,
especialista en accesos dentro de
la DNV, propuso un plan de arterias
veloces para la Capital Federal
como parte de una planificacion
a futuro para vincular de forma
adecuada la red principal de
carreteras del pais con el centro
de la ciudad. El objetivo era evitar
los cruces, eliminar los peatones,
separar fisicamente las corrientes
de transito y asi prever las grandes
congestiones de transito futuro.
Estas ideas fueron parte del clima
que propicié que, en abril de 1955,
se sancionara la mencionada Ley
Nacional de Autopistas y la revista
Caminos se hizo eco celebrando la

nueva ley. En varios numeros de
ese ano, publico las discusiones de
su implementacion dando cuenta
de que se trat6 de una politica vial
que cobro celeridad y relevancia,
a pesar del cambio de gestion
debido al golpe militar perpetrado
en septiembre de ese mismo ano.
Desde la publicacion, en tanto
vocera de los ingenieros viales,
manifestaban la potencialidad
de estas infraestructuras en un
registro futurista:

.. las autopistas, que un dia veran
circular rios de automotores, serdan
un canto permanente al trabajo,
al esfuerzo de los hombres de
la ciudad y del campo y la via de
escape para quienes buscardn,
lejos de las poblaciones, los lugares
de descanso y de esparcimiento,

sin contar que ellas, dentro del
orden militar, se convertirdn en
otro medio mds de seguridad de la
Nacién (Revista Caminos Nro 146,
Abril- 1955 - “Ley de Autopistas y su
reglamentacion”)

Mas alla del poder simbolico
de la autopista que incluia las
evocaciones a la velocidad, la
eficiencia, el ocio y también a la
seguridad, la implementacion de
la ley en una primera etapa tendria
como principales obras el camino
a Mar del Plata y la realizacion
del tramo dentro de la ciudad de
Buenos Aires que uniria el centro
de la Capital con el aeropuerto
Ezeiza.

Si bien la realizacién de este
tipo de obras se discutia desde
la sancién de la ley, promediando

LS

la década de 1950, el contexto
de un régimen autoritario recién
hizo posible la ejecucién de
este tipo de proyectos en los
espacios urbanos debido al alto
costo social. En el caso de las
autopistas de penetracion urbana,
estos proyectos incluian ruptura
del tejido urbano, expropiacion,
relocalizacion de poblacion 'y
polucion ambiental y ruidos, segun
fuese el caso.

El caso de la autopista
Dellepiane ilustra este proceso
al tratarse del tramo urbano de
la arteria de conexién entre la
Capital Federal y el aeropuerto
internacional: a pesar de haber
sido una obra proyectada durante
el segundo gobierno peronista,
su realizacién se efectu6 bajo el
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gobierno militar de 1976-1983, en
cual particip6 el ingeniero Lauro
Laura, esta vez como secretario de
Obras Publicas de la Municipalidad
de la ciudad de Buenos Aires
durante la intendencia del
brigadier Cacciatore (1976-1982).
La construccion de la futura
autopista  Dellepiane  significé
amplias demoliciones y complejas
transformaciones del area que
atravesaba y dejo un costo social y
urbano importante. En efecto, este
tramo se puede considerar como
la parte negativa de esta autopista
que generaba una intermodalidad
entre tierra y aire a través de dos
formas de movilidad. Se convirtié
en un emblema de una época que
no solo implicéd la ejecucion de
este viaducto que rompio el tejido

1. Autopista 25 de Mayo, 1980.

Archivo Diario La Nacién

2.Autopista 25 de Mayo en construccién
sobre Paseo Coldn, 1980. Archivo Diario La
Nacion

urbano, sino que ademas sumo a
las autopistas 25 de Mayo (AU1) y
Perito Moreno (AU6) como parte
del sistema de vias de acceso
y penetracion en la ciudad de
Buenos Aires, cuyo objetivo radico
en el ordenamiento del transito.

Es importante sefnalar que estas
obras asociadas en el imaginario
colectivo con el accionar del
ultimo gobierno militar también
se encuadraban en un cdédigo
de planeamiento urbano cuyos
lineamientos generales respondian
a cuestiones planteadas en
periodos anteriores, tal como fue
el caso del Plan Director de 1958~
1962 o el ya mencionado sistema
de autopistas de penetracion en la
ciudad del ingeniero Lauro Laura
de 1948. Sin embargo, la forma en



que fueroninterpretadasy llevadas
acabo estas autopistas disto de los
planes originales aun cuando este
tipo de infraestructuras, desde sus
inicios, generd controversias. La
imagen futurista de los ingenieros
viales de las décadas de 1950 y
1960 entraba en contradiccién
con otras miradas criticas de la
idea de modernizacién y progreso.
Por ejemplo, en Estados Unidos,
Lewis Mumford, en su libro La
carretera y la ciudad, de 1983,
planteaba las contradicciones vy
efectos negativos de concebir alos
caminos en funcion de la velocidad
y la eficiencia exclusivamente.
Advertia sobre los nocivos efectos
ambientales y ecolégicos en los
espacios urbanos al ponderar
las carreteras, las playas de

Portada del libro Todos los fuegos el fuego de Julio Cortdzar.
Incluye el cuento “Autopista al sur” publicado en 1966.
Edicién 1991, Sudamericana-Planeta.

estacionamiento y los cruces de
caminos por sobre otros preciosos
espacios fundamentales para vivir
en la ciudad y opinaba que esto
no solucionaba los problemas
de congestion al aglutinar mas
vehiculos en un solo espacio.
Desde una mirada
latinoamericana, el escritor
Julio Cortazar, en su cuento “La
autopista del Sur”, retrataba
este aspecto contradictorio de
las autopistas y el automovil
con su promesa de libertad,
autonomia y velocidad unida a los
embotellamientos interminables:
A la cuarta vez de encontrarse
con todo eso, de hacer todo eso,
el ingeniero habia decidido no salir
mas de su coche, a la espera de
que la policia disolviese de alguna

manera el embotellamiento. El
calor de agosto se sumaba a ese
tiempo a ras de neumaticos para
que la inmovilidad fuese cada vez
mas enervante. Todo era olor a
gasolina, gritos destemplados de
los jovencitos del Simca, brillo
del sol rebotando en los cristales
y en los bordes cromados, y para
colmo la sensacion contradictoria
del encierro en plena selva de
méaquinas pensadas para correr
(Cortazar, 1964).

Como ya senalamos, recién bajo
el gobierno autoritario de 1976 se
pudieron realizar este tipo de obras
haciendo caso omiso al costo
social y avasallando derechos.
La realizacion de autopistas
no fue la Unica intervencion
que implementé la dictadura
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en materia vial. Paralelamente,
construy6 un orden legal de
facto mediante el cual pretendié
otorgar “legitimidad” a su accionar.
Mientras el Poder Ejecutivo estaba
a cargo de una Junta Militar y el
Poder Judicial sigui¢ funcionando;
el Poder Legislativo, con el
Congreso Nacional clausurado,
actuaba a través de la Comision
Asesora Legislativa. Una de las
Ultimas iniciativas legales de esta
comision fue una ley de transito
que tuvo una vigencia muy breve.
Hacia finales del gobierno de

facto, en septiembre de 1983,
el Poder Ejecutivo sanciond la
Ley n.° 22.934, que comenzaria
a regir luego de la asuncion del
gobierno constitucional el 10 de
diciembre en 1983 y se pretendia
que fuera aplicada de manera
uniforme en todo el territorio y en
todos los niveles jurisdiccionales.
Es significativo cémo, al analizar
la estructura de la ley, esta se
distingue significativamente de las
otras. En su misma estructuracion
se evidenciaba el caracter
represivo de su concepcion, aun

bajo el argumento de garantizar
libertades. En ella se anteponian
las sanciones a la enunciacion de
reglas. Se planteaba la necesidad
de instancias de articulacion a
nivel nacional y se destacaba la
importancia de la educacién vial.
Fue en esta ley en la que aparecio
por primera vez la expresion
“seqguridad vial’. La ley entr6 en
vigencia en diciembre de 1983 y fue
derogada en junio de 1985.

La ejecucion de estas obras,
asi como la implementacion
de nuevas normativas, fueron

parte de una politica sistematica
donde también se produjo una
reconceptualizacién del Estado
de corte neoliberal y represivo.
En palabras de Lucas Iramain, en
el periodo 1976-1981, se advierte
la creciente participacion
econdmica del Estado en materia
de obras publicas viales, en el
marco de un proceso politico-
institucional signado por un
discurso fuertemente liberal vy
contrario a la expansion de la
actividad estatal. Este proceso
también fue estudiado por Ana

CComplejo Carretero-Ferroviario Zdrate-
Brazo Largo. Memoria DNV, 1976-1981

Castellani, quien muestra como la
intervencién del Estado, a través
de la obra publica, fue uno de los
pilares del programa economico de
la Revolucién Argentina (1966-1973)
durante el periodo previo.

Este marco fue funcional para
una de las obras mas emblematicas
del periodo ya que, gracias a ella,
la region mesopotamica se integro
finalmente con el resto del pais:
el Complejo Carretero-Ferroviario
Zarate-Brazo Largo (1970-1977).

El 15 de octubre de 1970 fue
licitada la ejecucién de las obras



correspondientes al  sistema
terrestre de comunicacion con la
Mesopotamia: Complejo Zarate-
Brazo Largo, RN n.° 12 y un tramo
de la RN n.° 9. Dias después, se
adjudicaba la obra a las siguientes
empresas nacionales: a Chacofi
S.A. los tramos carreteros y a
Techint S.A. y Horacio O. Albano
S.A.la construccién de los puentes
sobre los rios Parana Guazu y
Parana de las Palmas. El 30 de
octubre, el entonces presidente
Roberto  Levingston descubre
la piedra basal de iniciacion de
obras. Debido a su envergadura
técnica y a los beneficios que
traeria una vez en funcionamiento,
se la consider6 dentro de aquellas
obras planificadas durante la
década de 1960 que se realizarian

con financiamiento a través
de la concesion por peaje. Las
dificultades presentadas para
su implementacion hicieron que
el ministro de Obras y Servicios
Publicos de ese momento, Dr.
Aldo Ferrer, ideara la creacion
del Fondo Especial Zarate-Brazo
Largo bajo el resguardo de la DNV
para su construccion. Desde el
punto de vista de la integracion
nacional, fue una obra de gran
trascendencia ya que se sumaba a
un conjunto de iniciativas que, por
primera vez, tal como sefalamos,
conectaban fisicamente alaregion
mesopotamicaconelresto del pais.
En este sentido, paralelamente ala
realizacion de la obra, se hallaban
otras con el mismo objetivo: el
tunel  subfluvial Hernandarias

entro en funcionamiento en 1969
(conexiéon entre las ciudades de
Parana- Santa Fe) y el puente
Corrientes-Chaco  estaba en
ejecucion. Las mejoras que implico
la construccion del complejo
para la economia regional, el
transporte de bienes y personas
y el turismo fueron las siguientes:
se abandono el uso de ferrobarcos
de pasajeros entre Zarate e Ibicuy,
gue insumia de seis a siete horas,
y paso a tardar poco menos de una
hora y media; lo mismo ocurria
con los trenes de carga, cuyos
trayectos superaban las dos horas
y media en lugar de las anteriores
siete y media; permitié6 una mas
rdpida comunicacion carretera
entre importantes localidades
argentinas como Puerto Unzuég,

Mapa del tunel subfluvial Hernandarias.
Revista Carreteras N° 55, 1970.
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Colon y Concordia; se dinamizo —
gracias al transporte carretero— el
traslado de produccién de laregion
perjudicado por las demoras de las
vias fluviales; se logré un ahorro de
400 km entre Posadas y Buenos
Aires en circulacion por carretera
y se conecté en un trayecto mas
corto el trafico norte y nordeste de
la provincia de Corrientes.

En el libro La historia de
Zdrate-Brazo Largo, sus autores,
Aldo Ferrer y Marcelo Rougier,
muestran coémo esta obra fue
un ejemplo de la capacidad
del Estado para “movilizar los
recursos disponibles e impulsar
el desarrollo nacional”. En rigor,
el devenir de esta obra da cuenta
de que la buena gestion estatal se
puede transformar en un ‘circulo

virtuoso” capaz de dinamizar la
economia, la integracion territorial
y atraer inversiones del sector
publico y del privado a través de
las infraestructuras del transporte.
El complejo fue de gran relevancia
en un sentido estratégico y politico
al mismo tiempo que posibilitd,
en términos de infraestructura,
uno de los principales mercados
comunes mundiales como seria el
Mercosur, al comunicar de forma
dindmica a la Argentina con Brasil,
Uruguay y Paraguay a partir de la
década del 90.

Durante los anos 80, década
en la que el pais iniciaba su etapa
de recuperacién democratica,
la politica vial estuvo atravesada
por importantes restricciones
presupuestarias. Sin embargo, la

Puente Corrientes-Chaco inaugurado.
Revista Carreteras N° 66, Junio 1973.




reparticion todavia contaba con
recursos especificos provenientes
del impuesto a los combustibles.
Algunasdelasobrasquesellevaron
adelante por esos anos fueron
el puente Posadas-Encarnacion
(finalizada en la década siguiente).
Aellosesumaronlareconstruccion
de estructuras mayores y puentes
que se habian visto muy afectados
por las inundaciones del afo
1983. En junio de ese ano, el
caudal del rio Parand que pasa

por debajo del puente General
Belgrano, que une las ciudades
de Corrientes y Resistencia, llego
al récord de 58 mil litros de agua
por segundo, cuando el caudal
normal se registraba en 25 mil
litros de agua por segundo. Las
obras se concentraron entonces
en la reconstruccién de puentes,
de la RN n.° 12 que unia Brazo
Largo y Ceibas, la ruta n.° 168 que
une Parana y Santa Fe y el puente
sobre el rio Corrientes. También se

trabajo en la ampliacion de luces
de los puentes para ajustarse a
los requerimientos del transporte
automotor, particularmente el de
carga. De modo que la mayor parte
del presupuesto de la década se
destind a obras de reconstruccién
y reparaciéon de todo lo afectado
por las inundaciones de 1983.
Durante las décadas que
conforman este periodo, hubo
cambios importantes en la
transformacion del parque auto-

Inauguracién tunel subfluvial
Hernandarias, 1969. AGP Santa Fe.

motor debido, principalmente,
al crecimiento del transporte de
carga y de pasajeros, pero a la vez
fueron tiempos atravesados por
un déficit en infraestructura vial
que se busco saldar de multiples
formas en cada una de las
gestiones de la DNV. Sin embargo,
se discutieron y se intentaron
aplicar  nuevas formas de
financiamiento para la realizacion
de obras y se buscé implementar
y desarrollar caminos y carreteras
de mayor complejidad tecnologica
para favorecer la velocidad, el
caudal y la sequridad. Muchas de
estas politicas se transformaron
en marcos regulatorios, pero de
dificil implementacién debido a
los cambios coyunturales de las
dieciséis gestiones que atraveso

la DNV. Parte de estas iniciativas
serian recuperadas a partir de la
década de 1990, pero con otro tono.
Es decir, en un contexto de total
desmantelamiento del Estado de
bienestar, de la implementacion
de una importante reforma del
Estado y de gestion de las obras
publicas, el desarrollo de carreteras
y la infraestructura vial cobrara otro
protagonismo en la busqueda de
modernizacion bajo un gobierno que
planteaba otro modo de intervencion
estatal.
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Presentes: los desaparecidos
de Vialidad Nacional_

El golpe de Estado civico militar del 24 de
marzo de 1976 implico unarupturadel ordenins-
titucional y sostuvo gran parte de su accionar
sobre practicasy procedimientos clandestinos,
muertes y desapariciones, que establecieron
el terror en amplios sectores de la sociedad
argentina. El aparato represivo comenzé a fun-
cionar anos antes con el accionar de la Triple A
(Alianza Anticomunista Argentina) que fue una
organizacion paramilitar de extrema derecha
gue comenzo a actuar bajo el gobierno de Maria
Estela Martinez de Perédn y se prolongé durante
los anos de la dictadura civico militar.

La censura, la represion y la desaparicion
forzada de personas afect6 a amplios sectores
de la sociedad: militantes, obreros, docentes,
intelectuales, artistas y a muchos empleados
estatales. Vialidad Nacional también sufrié los
efectos de esta politica represiva y de extermi-
nio. Siete de sus agentes estan desaparecidos,
uno de los cuales fue ejecutado por la Triple
A. Se desempenaban en distintas tareas: un
dibujante que desarrollé carrera en la reparti-

cion llegando a ser técnico mecanico, otro era
agrimensor, algunos de ellos eran militantes
politicos, otros pertenecian a organizaciones
armadas y otros ejercian la representacion
sindical y fueron obligados a renunciar como
resultado de la persecucion politica de la que
eran victimas. La represion se ejercio en todo
el territorio y los secuestros de los viales ocu-
rrieron en distintos lugares del pais: ciudad de
Buenos Aires, Baradero, Bahia Blanca, San Luis,
Tucuman, Chaco.

En 2015 en el contexto de las politicas de
memoria, verdad y justicia, resultado de la
implementacion del Decreto N°1199/2012, que
establece inscribir en los legajos de los agentes
de la administracion publica nacional su condi-
cion de victimas de secuestro y desaparicion
forzada, los legajos de tres de ellos fueron
rectificados: Miguel Angel Torres, Alberto Noé
Bayarsky y Gustavo Adolfo Chavarino. Ahora
figura la verdadera causa de cese de la relacion
laboral que es resultado de la accion del terro-
rismo de Estado.
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La mision de Vialidad Nacional
en las islas Malvinas_

El 6 de abril de 1982, muy pocos dias luego
del desembarco de tropas argentinas en las
islas Malvinas, un grupo de siete trabajadores,
profesionales y técnicos, de Vialidad Nacional se
ofrecieron voluntariamente para realizar tareas
en el lugar del conflicto. De esos voluntarios,
fueron citados cuatro agentes: Ing. Alberto
Mario Gaffuri, técnico Roberto Emilio Cogorno,
maquinista Facundo Tolava y mecanico Lujan
Efrain Marrone. Su misién consistiria en evaluar
las necesidades de la zona y supervisar el uso de
equipo vial que servia como apoyo técnico de la
Compania de Ingenieros de Combate 601.

Una vez en las islas, se recibieron cinco
camiones volcadores, dos topadoras, tres
tractores y dos casillas rodantes. Con ese
equipamiento se proyectaron dos objetivos:
instalar una delegacién de la reparticion y relevar
la red de caminera que en ese momento contaba
con 19km de vias pavimentadas o en buen estado.
El primer objetivo se concret6: se ubicd una
vivienda que funcionaria como sede de Vialidad
Nacional en las islas, la Delegacion Islas Malvinas.

Los integrantes del grupo se enfrentaron a
la adversidad de las particularidades del suelo
malvinense caracterizado por la presencia de
turba, limo y arcilla; y asentado sobre bases de
escasa consistencia y saturado de agua. Estas
caracteristicas hacian dificil el desplazamiento
de vehiculos y a este ambiente geografico
adverso se sumaban los problemas de las aguas
estancadas que formaban lagunas, pantanos y
lagos. El comienzo del conflicto bélico impidio
concretar el segundo de los objetivos y la
misién reorientd sus tareas a la construccién
de un helipuerto y de caminos para el paso
de ambulancias, asentamiento de piezas de
artilleria y armado de trincheras y refugios
subterraneos que permitieron salvar muchas
vidas.

Los cuatro integrantes de la mision, Gaffuri,
Cogorno, Tolava y Marrone regresaron al
continente con vida el 18 de junio. Segun el
testimonio del ingeniero Gaffuri, una vez alli, se
traslado a todos los civiles a la Base Militar en
Comodoro Rivadavia,

Delegacion de la Direccion Nacional de Vialidad en Malvinas durante el conflicto bélico de 1982 integrada por el Ingeniero
Alberto Gaffuri, el técnico Roberto Emilio Cogorno, el instructor-maquinista Facundo Tolava y el mecdnico Lujan Efrain
Marrone. “A 40 afos de Malvinas, instalamos carteleria para concientizar sobre el reclamo de soberania”. Registro Viali-
dad Nacional.



“desde donde sin mayores miramientos, nos
llevaron al Destacamento N°:9 de Inteligencia
Militar. Alli, nos hicieron pasar de a uno por vez,
a una oficina, donde luego “prestar declaracién”
ante un reducido grupo de personas, fuimos
literalmente “intimidados” a cuidarnos en todo lo
que pudiéramos decir, mostrar o escribir sobre
nuestras experiencias vividas. Gracias a las
gestiones realizadas por nuestro Administrador
General, pudimos salir de esta ‘“denigrante
situacion” (Ing Gaffuri, La Direccion Nacional de
Vialidad en la gesta de Malvinas).

La labor de este valiente grupo de civiles
fue reconocida tiempo después por el Ejército
Argentino, que en su “Informe Oficial sobre el
Conflicto Malvinas” consignaba que el personal
de Vialidad Nacional habia compartido las
adversidades con el personal militar ademas de
sufrir el clima, los déficits en la alimentacion. A
causa de los permanentes bombardeos navales
y terrestres tuvieron que pasar muchas noches
en pozos de zorro. Por su compromiso ante

todas estas adversidades en el mismo informe
se sostiene:

Esos hombres constituyen un destacado
ejemplo de valor civico, abnegacién y dedicacion
en el desempeno de su tarea. Estos méritos
lo hacen acreedores al reconocimiento de la
ciudadania. El ejército argentino al recordar esta
gesta, desea dejar expresada su gratitud (Ing
Gaffuri, La Direccion Nacional de Vialidad en la
gesta de Malvinas).

En 2022, con motivo de cumplirse cuarenta
anos de la Guerra de Malvinas y en el marco del
plan “Generando conciencia, uniendo soberania”,
se colocaron 33 carteles sobre rutas nacionales
cercanas a aeropuertos a lo largo y ancho
de todo el territorio nacional, para marcar la
distancia entre estos y las islas Malvinas. De
este modo, se reconoce y se rinde homenaje
a veteranos, veteranas, caidos y se reafirma la
postura irrenunciable del pais: las Malvinas son
argentinas.
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Capitulo 7

Privatizacion, descentralizacion
y un nuevo protagonismo del Estado

Durante los anos noventa,
mediante la aplicacion de politicas
neoliberales, se llevaron adelante
una serie de reformas impulsadas
por el gobierno de Carlos Menem
que incluyeron la privatizacién
de empresas del Estado, la
descentralizacion administrativa
y la reduccion del empleo publico.
El desmantelamiento de muchas
de las protecciones que hasta
ese momento estaban bajo
responsabilidad estatal implico el
abandono ala gestion individual de
lo que hasta entonces habia sido
responsabilidad colectiva. Este
proceso comenzd como proyecto
durante la ultima dictadura militar
y se concretd durante la década
del noventa. En efecto, a partir de
1989, con la sancion de las leyes

de Reforma del Estado (23.696)
y de Emergencia Econdmica
(23.697) se conto con un paquete
normativo que permitié unamplioy
rapido proceso de privatizaciones
de empresas publicas con un
mayoritario apoyo social que
incluyo también a gran parte de
los sindicatos y se fortalecieron
aquellas ramas que mejor se
articulaban con el nuevo modelo
(sector servicios).

Dentro de la primera ola
privatizadora, estuvieron
ENTEL (Empresa Nacional
de Telecomunicaciones) y la
empresa de aeronavegacion de
bandera Aerolineas Argentinas.
Estas primeras privatizaciones
eron parte de un proceso

Ampliacion Acceso Oeste tramo | en 1997.
Registro fotogrdfico de obra,
Constructora Roggio, Tomo 1, 1997.
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que llevd a la desarticulacion y
el achicamiento del Estado de
bienestar constituido durante los
primeros gobiernos peronistas y
que continué durante el periodo
desarrollista. En esta oleada
privatizadora, las rutas nacionales
tuvieron un lugar destacado con
la implementacion del cobro de
peajes, una politica impulsada a
fines de la década del sesenta y
de dificil implementacién hasta
ese momento. Se concesionaron
los corredores viales nacionales
—aquellos que por el transito
vehicular anual y por el interés
del capital privado justificaban
la adopcion del sistema pago
de peaje para transitar— vy la
Red de Accesos a la Ciudad
de Buenos Aires constituido

por las vias que vinculaban a la
Ciudad con el interior del pais.
En el sistema vial, se adoptaron
nuevas formas de financiamiento,
gestion y desarrollo institucional
al incorporarse capital privado
de forma directa en su gestién y
administracion. De esta forma, el
sistema de peaje se convirtié en
la forma adoptada para ampliar
las infraestructuras viales:
concesion de corredores viales
para explotacion, mejoramiento y
mantenimiento de los existentes.
Estas reformas implicaron un
cambio drastico en el rol del
Estado respecto del campo vial,
en donde abandono su papel de
décadas como unico proyector,
constructor y fiscalizador de
caminos y rutas y paso6 a ser gran
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regulador de las concesiones
viales, particularmente aquellas
consideradas como mas rentables.
Esta direccién politica marcoé
una diferencia importante con
respecto al modo en que la obra
publica en materia vial habia sido
justificada hasta entonces.

Como corolario de la
implementacién de estas politicas,
el desempleo alcanz6é niveles
inéditosy el poder de los sindicatos
se vio significativamente
debilitado  debido en parte
a la nueva configuracion del
mercado de trabajo afectado
por la flexibilizacion laboral y el
aumento del empleo informal.
En este contexto, surgieron
organizaciones de desocupados

1. Acceso Oeste - 1997. Construccion Acceso
Oeste tramo | en 1997. Registro fotogrdfico
de obra, Constructora Roggio, Tomo 1, 1997
2. General Paz y Acceso Oeste - 1998.
Registro fotogrdfico de obra, Constructora
Roggio, Tomo 1, 1997

quedieronlugaranuevasformasde
organizacion y sociabilidad politica
asi como otras modalidades de
protesta y movilizacion, entre las
cuales surgieron los cortes de
ruta, puentes y accesos. Estas
practicas nuevas se extendieron
hacia los sectores medios cuando
fueron expresion de la crisis
institucional, politica, economica
y social del 2001y que tuvo como
simbolo el fin de la convertibilidad.
En efecto, a partir del 2003, con
un nuevo gobierno democratico
que llegé al poder con un poco
mas del 20 % de los votos y en una
coyuntura que habia puesto en
cuestionamiento a la politica y al
sistema democratico, se abrié una
nueva etapa para el pais.



La DNV se encontr6 en un nuevo
escenario frente al fenémeno de la
privatizacion del sistema vial que
caracterizd la década de 1990 y el
terreno ganado por la autopista/
autovia como infraestructura
para la alta velocidad tanto en el
campo de los ingenieros viales
y planificadores urbanos como
en el imaginario de los usuarios
de automoviles. Continuar
con una politica de desarrollo,
conservacion 'y mantenimiento
de caminos capaces de ordenar
grandes volumenes de trafico
de forma segura y eficiente
fue una politica vial gestionada
nuevamente por el Estado que
apuntd a dinamizar la economia
en tanto obra publica —politica
caracteristica de los periodos

de crisis—, pero sin descuidar la
necesidades de los usuarios. Esta
articulacion entre politica publica
y servicios se enmarco dentro
de un proyecto mas amplio que
busco reconstruir el lazo entre la
sociedad civil y la politica, vinculo
que se habia puesto en crisis
“cuasiterminal” tras el estallido de
2001.

Durante estos anos, el Estado
fue ganando centralidad como
agente de cambio con capacidad
de intervenir activamente en
las relaciones sociales en un
contexto de revalorizacion de
las capacidades del Estado
ocurrido durante los gobiernos
de Néstor Kirchner y Cristina
Fernandez (2003-2015). En efecto,
la reestatizacion de empresas

7

de servicios publicos que habian
sido privatizadas (como el Correo
Argentino,  AYSA,  Aerolineas
Argentinas e YPF) es uno de
los ejemplos al que se suma el
sistema de jubilacion a través
de la estatizacion de las AFJP.
El desmantelamiento de la red
ferroviaria ocurrido en los anos
noventa llevé a utilizar las rutas
practicamente como Unico medio
de transporte terrestre tanto
de pasajeros como de carga. La
reactivacion economica a partir
del 2003 también influyé en el
aumento de las necesidades de
transporte de via terrestre por el
crecimiento del caudal del trafico
que significd, ademas, el aumento
de los riesgos de siniestros en las
rutas.

Puentes metdlicos Zapiola - Superi en Av. General Paz, 2001. Registro de obra Autopistas del Sol
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Primer esquema de Concesion de la red vial nacional.

Elaborado por el equipo de la DNV. 2023
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Un Estado que se
achica, un Estado
que crece_

Los anos 90, una nueva légica
para la obra publica: concesién y
control

La funcion de la DNV, desde su
creacion hasta la década de 1990,
tal como hemos mostrado a lo
largo de los capitulos anteriores,
fue  proyectar, construir vy
mantener la red de carreteras.
Las obras estaban a cargo de la
DNV y de las reparticiones viales
provinciales, quienes contrataban
a las empresas constructoras
para su realizacion. En efecto,
la obra vial y la red de carreteras
resultante no solo significaba
modernizacion, sino que también
expresaba la unidad del territorio
nacional a través de la expansion
de las vias de comunicacion. En
ese imaginario jugaron diferentes

. .

actores y grupos de interés y
la preocupacion estatal estuvo
signada por llevar adelante obras
para extender la red vial. Incluso,
y paraddjicamente, en gobiernos
de neto corte liberal, como lo
muestran algunos estudios, en
el periodo 1976-1981 analizado en
el capitulo anterior, se advirtio
la creciente participacion
econdmica del Estado en materia
de obras publicas viales, en el
marco de un proceso politico-
institucional signado por un
discurso fuertemente liberal y
contrario a la expansion de la
actividad estatal. En julio de 1989,
por decreto del Poder Ejecutivo
Nacional n.o 199/1989, se produjo
la intervencion de la Direccion
Nacional de Vialidad por el término



de 180 dias y se designd como
interventor a Mahamad Rodolfo
Chain. La reparticion no fue la
Unica afectada, esta medida
se enmarcaba en una serie de
intervenciones efectuadas sobre
distintas dependenciasy empresas
del Estado donde se buscaba
achicar el gasto publico en un
contexto de crisis economica-
financiera: ENTEL, Ferrocarriles

Argentinos, Administracion
General de Puertos, Agua vy
Energia Eléctrica, Yacimientos

Carboniferos Fiscales, ENCOTEL,
Instituto Nacional de Ciencia y
Técnicas Hidricas, Gas del Estado,
Aerolineas Argentinas y Loteria
Nacional.

Si durante la década de 1980 el
déficit en infraestructura vial se

profundiz6 debidoalasdificultades
de financiamiento, tras el cambio
de gobierno, la recuperacion
vial nacional se convirtié en la
prioridad n.° 1 en la materia. Desde
diferentes sectores que incluian
a empresarios, funcionarios
publicos y expertos, entre otros,
se senalaba la urgente necesidad
de la repavimentacién de caminos,
calles, puentes, tuneles, rutas,
etc., ademas de la ampliacion de
lared.

Laredvial, ainicios del gobierno
del presidente Carlos Saul Menem,
estaba compuesta por tres tipos
de caminos de los cuales 37 000
km eran de rutas nacionales, 176
870 km correspondian al sector
provincial. El total de ambos era
de 213 870 km que se completaban

con los caminos del tercer orden
(municipales y vecinales), cuya
extension, si bien no estaba
cuantificada, se estimaba que era
de unos 600 000 km. El diagndstico
realizado en ese momento arrojaba
que, de los caminos principales,
solo un 28 % estaba pavimentado
(27 700 km nacionales y 33 200
provinciales), pero en su gran
mayoria estaban deteriorados. El
35 % de los caminos afirmados
tenia un estado defectuoso y solo
la mitad del resto se encontraba
en estado regular. Esta situacién
comprometia “... el servicio que
deberian prestar a los usuarios
en materia de gastos, seguridad
y confort” (Revista Carreteras, n.°
132, julio-septiembre 1989, p. 15).
Como sefalamos en el capitulo 6,

la implementacién del peaje como
sistema de financiamiento solo se
logré imponer en la realizacién de
un par de obras de vialidad urbana
(autopistas de penetracion a la
ciudad de Buenos Aires en 1980),
pero, frente a la falta de caminos
acordes para la buena circulacion,
en la década de 1990 comenzo a
consolidarse como una politica
factible que ademas marcaba el
cambio de época. El peaje fue el
fenomeno de la privatizacion del
sistema vial que caracterizo al
periodo.

La concesion de parte de las
rutas al capital privado a través
del sistema de peaje contd con
un importante aval social a la
vez que genero controversias en
la opinion publica por el modo

en que se estaban llevando
adelante las privatizaciones de
empresas estatales, incluidos
los corredores viales. Se genero
un clima de tension en donde
se cuestionaba la idea de que la
unica manera de adecuar la red
vial a los “nuevos tiempos” era el
cobro del peaje. Entre las grandes
transformaciones que la DNV
sufrié como efecto de las politicas
implementadas, se modifico la Ley
de Peajes n.° 17520 sancionada en
1967 a partir de la Ley de Reforma
del Estado. Sin embargo, con la
primera modificacion, parte de los
fondos recaudados en concepto
de impuesto a los combustibles
fue transferida a otros sectores
a fin de equilibrar las cuentas
publicas; esta decision agravo
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la situacion del sector vial ya
que agudizo el estado critico en
gue se encontraban las rutas y
caminos del pais. A partir de la
Ley de Reforma del Estado, quedd
habilitado el cobro de peajes
para la construccion de caminos
y nuevos tramos por parte de
concesiones privadas, a lo que
se sumaron el mantenimiento
y la conservacion de obras
previamente construidas con
fondos publicos. Finalmente, en
la década de 1990, se pudo aplicar
para la construccion de caminos
una politica de financiamiento que
estuvo presente en la discusion de
la creacion de la DNV en 1932y que
obtuvo jerarquia de ley en 1967.

Se concesionaron diecinueve
corredores viales a empresas

privadas por un periodo de trece
anos (desde 1990 hasta 2003) y
en la zona del Area Metropolitana
de Buenos Aires (AMBA) se
concesionaron los accesos a la
Capital Federal por un periodo de
explotacién de veinte anos. Esta
serie de cambios implicé una
transformacion en el papel que
venia cumpliendo la DNV que, a
partir de la descentralizacion y la
concesion de la red nacional de
caminos, sededicdalafiscalizacion
y construccion operando sobre
los procesos de adjudicacion,
concesiony ejecucién de las obras.
Con ese objetivo, en 1992, comenzd
a funcionar el Organo de Control
de Concesiones Viales (OCCOVI)
en el &mbito de la DNV vy, al ano
siguiente, se cre6 un organismo

Construccion Puente Internacional sobre
el Rio Uruguay, une las ciudades de Santo
Tomé (Provincia de Corrientes)y Sdo Borja
(Estado de Rio Grande del Sur).

Registro Mercovia. 1996-1997




similar, pero responsable de la
regulacion de la red de accesos a
Buenos Aires (Organo de Control
de las Concesiones de la Red de
Accesos a la Ciudad de Buenos
Aires —OCRABA-). Este nuevo
organismo de control se asemejaba
en sus funciones al OCCOVI, es
decir, se ocupaba del control, la
fiscalizacion y el seguimiento de
los contratos de concesion, pero
de la red de accesos a Buenos
Aires comprendidos por el Acceso
Norte. Se trataba de un organismo
con autarquia financiera que, a
diferencia del OCCOVI, funcionaba
en el ambito de la Secretaria de
Obras Publicas y no de la DNV.

Sin embargo, la implementacion
de laconcesion de obraatravés del
peaje no era una solucion aplicable

Inauguracion del Puente Rosario - Victoria.
La Nacién 2003

para todas las obras del primer y
segundo nivel y su mantenimiento.
Estaba claro que solo un limitado
porcentaje de la red vial era capaz
de ofrecer volumenes de transito
que otorgasen rentabilidad
aceptable para las empresas
concesionarias y, de esta forma,
quedaban desfinanciados aquellos
kilémetros de carretera cuyo futuro
estaba comprometido, a la vez que
postergaba a otros sectores que
también requerian atencién, como
los circuitos turisticos, caminos de
fomento agricola y minero, entre
otros.

Ademas de los accesos a
la Capital Federal, la RN n.°
2 fue un ejemplo de un caso
virtuoso en este sentido ya que
fue concesionada al consorcio

\ \

Covisur S. A. para transformarla
en la "Autopista Buenos Aires-Mar
del Plata". El convenio se firmo
el 12 de diciembre de 1992 entre
el gobernador de la provincia de
Buenos Aires, Dr. Eduardo Duhalde,
y el presidente del consorcio,
Ing. Néstor Alesso. Se estipulaba
que, en el término de seis anos,
los 364 kilometros de extension
de la RN n.° 2 se transformaria

en una autovia de dos trochas de
circulacion por calzada. La obra
se termind a principios de 1999,
cumpliendo con el plazo acordado
y, a través del peaje, tanto la
provincia de Buenos Aires como la
empresa recuperarian con creces
el capital invertido.

Desde el punto de Vvista
territorial, la autovia Buenos

Aires-Mar del Plata (RN n.° 2)
era considerada el corredor
troncal mas importante de la
zona sudeste, ya que empalmaba
directamente con la Autopista La
Plata-Buenos Aires —que también
se concesioné 'y construyd
en esos anos— “... y, como Ssu
prolongacion natural, integraba el
eje radial sur de acceso a la Regién
Metropolitana, configurando la

187.



188.

columna vertebral del esquema
regulador de transito haciay desde
la costa completandose con las
Rutas n.° 63 y 74" (Carreteras,
n.°140, mayo 1993, pp. 27). El tipo
de conectividad aseguraba un
caudal importante que aumentaba
considerablemente durante
los periodos de vacaciones.
Pero, ademas, otro aspecto
cobré relevancia a la hora de
seleccionarla como obra que
se realizaria bajo el sistema de
concesion por peaje. Se trataba
de una ruta que atraia el interés
de los medios de comunicacién,
“... transformandose en caja de
resonancia y dandole a todos los
acontecimientos relacionados
con la misma una trascendencia
naciona (Carreteras, n.°

|”

140, mayo 1993, pp. 27). Esta
situacion hizo que el proyecto se
publicite en diferentes medios
en donde el cobro del peaje se
desdibujaba frente a todo lo que
la nueva autovia ofrecia. En las
publicidades realizadas por la
empresa contratista, se apelaba
a un usuario que viajaria de
forma maéas sequra y confortable
disfrutando de una serie de
servicios tales como "Postes SOS”,
“Moviles de servicios”; “radio FM’,
" Tachas reflectivas”, “Asistencia
Mecénica Médica”; “mantenimiento
permanente”. Ademas, se otorgaba
gratuitamente en las cabinas
de peaje una Guia Turistica
con informacion para el viaje y
unos beneficios denominados
"Rutachecks” para utilizar durante

la temporada veraniega. Otra
forma que acerco al publico masivo
la nueva autovia Mar del Plata-
Buenos Aires fue el programa
televisivo “Trip” de la productora
Cuatro Cabezas que se estrend
en junio de 1999 por Telefé a los
pocos meses de su inauguracion.
Basado en un programa italiano,
consistia en el viaje de dos figuras
famosas a bordo de una camioneta
a lo largo de la nueva autovia. El
eje de la propuesta era la charla
surgida entre la dupla mediatica
durante el recorrido, pero esta
actividad solo era posible en una
via que posibilitase seguridad y
confort a lo largo del trayecto. La
autovia recuperaba el placer del
viaje rutero, ademas de acortar los
tiempos de traslado ya que, en méas




de una ocasion, los protagonistas,
al final del programa, sefalaban lo
rapido que se les habia pasado el
trayecto de la ciudad de Buenos
Aires a Mar del Plata.

Otras obras relevantes del
periodo realizadas bajo la misma
modalidad fueron la Multitrocha
delcruce de LujdnydelaRuta7yla
Autovia Zarate-Ceibas en la RN n.°
12, “en el tramo de mayor transito
de la ruta del Mercosur...", que se
estaba por inaugurar a fines de
1999 (Revista Carreteras, n.°159,
noviembre 1999, p.7)[1].

En rigor, para gran parte de
las obras que reclamaba el
territorio argentino fue necesario
implementar, a la vez que

4

coordinar, diferentes formas de
financiamiento. Estaba claro que
la privatizacién de la red vial fue
parcial, situacion que explica en
parte la coexistencia de distintos
organismos a cargo de la politica
vial donde la DNV continu6 siendo
protagonista. Se establecieron dos
sistemas de gestion en funcion
del transito asociado a cada
tramo de la red troncal nacional
y que aun continuan vigentes. En
primer lugar, estaba el “Sistema de
rehabilitacion y mantenimiento”,
mediante el cual el contratista se
hacia cargo de ejecutar las obras
y, en segundo lugar, el “Sistema
de mantenimiento”, cuyo objetivo
era mantener las condiciones
de transitabilidad y operacion
con sequridad en la ruta. En este

segundo caso, el contratista
se encargaba exclusivamente
del mantenimiento periddico vy
rutinario de la ruta, y el Estado
quedaba con la responsabilidad
por las intervenciones futuras
necesarias para reponer la
capacidad estructural de la
calzada.

Dentro del primer grupo, se
encontraban las  concesiones
con peaje (se trataba de aquellos
tramos y caminos mas rentables,
es decir, con mayor caudal de
transito); los corredores con
financiamiento privado que no
implicaban cobro de peaje para
el usuario (COT); los contratos de
recuperacion 'y mantenimiento
gue contaban con financiamiento
parcial del Banco Internacional de
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Reconstruccion y Fomento (BIRF)
(C.Re.Ma.). En cuanto al segundo
sistema, el de mantenimiento, las
modalidades eran por contrato,
por convenio, por administracién
y sefnalamiento horizontal. Este
ultimo estuvo vigente hasta 1999
ya que estaban vinculados con
contratos de Union Transitoria de
Empresas (UTE).

A partir de la implementacion
de estos sistemas, a fines de
la década de 1990, la red vial se
habia transformado, pero de
forma segmentada. En términos
administrativos, las competencias
en el sector estaban distribuidas,
por un lado, dentro de la Secretaria
de Obras Publicas del Ministerio
de Economia, Obras y Servicios
Publicos, Jefatura de Gabinete

y, finalmente, el Ministerio del
Interior. Estaba claro que, para la
Argentina, el transporte carretero
se habia constituido como el
principal sistema de transporte
desde hacia décadas, pero la
mirada comenzaba a cambiar en
relacion con los otros medios de
transporte al dejarlos de ver como
sistemas competitivos. El director
de AAC reconocia la importancia
de la articulacién con el transporte
ferroviario y fluvial, aspecto que
cobraria fuerza en las dos décadas
siguientes.

Eraevidente que hubo un cambio
importante entre 1989-1999 que
apunto a recuperar la circulacion
de los vehiculos y el confort de
los usuarios, pero el problema

fue que esta transformacion se
plasmo unicamente en las rutas y
los tramos mas rentables. Politica
gue fue en linea con la concesion
de los corredores viales de mayor
transito a través de peajes y
que estaban bajo la orbita de
los organismos de control de
las concesiones viales y que no
necesariamente estaban bajo la
jurisdiccién de la DNV. Obras viales
muy visibilizadas a través de los
medios masivos de comunicacion
fueron realizadas a través de la
gestion del OCRABA, Organo de
Control de las Concesiones de la
Red de Accesos a la Ciudad de
Buenos Aires en el ambito de la
Secretaria de Obras Publicas, que
estuvo presidido por el Ingeniero
Roberto Cruz entre 1993-1999,
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Ingeniero Roberto Ramén Cruz, titular del Organo de Control
de las Concesiones de la Red de Accesos a la Ciudad de Bue-
nos Aires (OCRABA), entre 1993 y 1999. Archivo OCCOVI, 1999




un ingeniero vial de carrera,
gran trayectoria y formador de
generaciones de ingenieros viales
que hoy tienen cargos destacados
en la reparticion. Gracias a su
saber experto y con el aval de la
politica, logré sortear una serie
de marchas y contramarchas vy
sacar adelante de forma exitosa
obras como la ampliacion y
reconversién del Acceso Norte en
una gran autopista con 53 puentes
y sus colectoras; la ampliacion y
extension de la Autopista Riccheri-
Ezeiza-Canuelas; la realizacion del
Acceso QOeste, especialmente en
los tramos finales que conectaban
con la Avenida General Paz y las
autopistas 25 de Mayo y Perito
Moreno y la reformulacion del
contrato de concesion de la

\

Autopista LaPlata-Buenos Airesen
1994. Un ano después, se habilitaria
el tramo Buenos Aires-Quilmes vy,
posteriormente, el tramo hasta la
rotonda Alpargatas en Hudson.

Las mejoras en el sistema de
accesos radiales a la ciudad de
Buenos Aires tuvieron efectos en
un fenomeno que venia de décadas
anteriores: la proliferacion de
countries y barrios cerrados vy
de quintas. En ellos, las familias
de clase media y de sectores
acomodados pasaban los fines
de semana en las afueras de
la ciudad, practica que tuvo su
origen en la década de 1930 para
las élites y que, promediando la
década de 1970, se amplié a nuevos
sectores sociales que tuvieron

acceso al automovil a partir de la
implementacién de las politicas
desarrollistas. En este sentido, la
existencia de infraestructuras de
calidad dinamiz6 un proceso que
transformé las formas de habitar
de estos espacios suburbanos:
para algunos sectores de las
clases medias acomodadas, paso
de ser una vivienda destinada al
fin de semana a ser una vivienda
de residencia permanente. Si bien
el fendmeno de las urbanizaciones
cerradas es de larga data, el
boom inmobiliario que se produjo
durante la década de 1990 amplio
la oferta residencial sumando
las propuestas mas variadas. A
su vez, el boom inmobiliario se vio
acompanado por la instalacién
de instituciones educativas,

Unicamente privadas, destinadas
a residentes de countries y barrios
cerrados. Esteprocesofuefacilitado
por las obras de infraestructura
desarrolladas por Vialidad Nacional.
En efecto, por ejemplo, para
residentes en countries de zona
norte del AMBA, los viajes por
la Panamericana/Acceso Norte
redujeron significativamente los
tiempos de traslado y facilitaron el
viaje diario a la ciudad por trabajo.
Justamente, se traté de una de
las obras inauguradas en 1996 a
través de una concesion, la cual los
contratistas finalizaron seis meses
antes de lo previsto. En entrevistas
con algunos funcionarios de
muchos afos en la reparticién y
que participaron de esta obra, se
sefala que la ejecucion anticipada
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debe entenderse en un contexto
de estabilidad econdmica
producto de la convertibilidad. Las
empresas tenian el incentivo del
cobro de peaje para repagar las
obras, accion que necesitaba que
estén en funcionamiento.

El fenémeno de los countries
también se desarroll6 en las areas
suburbanas de otros grandes
centros urbanos del pais, como las
ciudades de Cordoba, Mendoza y
Rosario, entre otras. La diferencia
con Buenos Aires fue que se trato
de una practica que comenzo
en la década de 1990 cuando
estos espacios suburbanos se
convirtieron para un numero
significativo de familias de clases
medias altas y altas en lugares
de residencia permanente. Esta

nueva configuracién espacial
de las éareas metropolitanas de
las grandes ciudades tuvo como
contracara la degradacién de
las zonas aledanas a las nuevas
urbanizaciones. Se produce un
fenomeno de segregacién espacial
producto de los movimientos de
tierras a través de terraplenes para
mejorar los barrios privados, lo cual
empeora la calidad de vida de las
poblaciones aledanas, el desarrollo
de instalaciones para las nuevas
urbanizaciones y la precarizacion
en los barrios preexistentes que,
finalmente, se convierten en
los lugares de residencia de las
personas que realizan las tareas de
servicios en los barrios cerrados y
countries.

Estas mejoras segmentadas en



las infraestructuras viales con la
implementacion del sistema de
peaje y la modernizacién de los
corredores viales tuvo también
sus matices en relacion con la
dindmica de funcionamiento de
la reparticién. La creacién de
nuevos organismos de control
tuvo como contracara un recorte
presupuestario para la DNV vy
la quita de sus competencias
originales. Encuantoasufunciona-
miento, la reparticion no estuvo al
margen de los recortes de personal
que castigé a gran parte de la
administracién publica por esos
anos bajo la idea de construir una
administracién publica moderna y
eficiente.

Mientras que la mayor parte de
la década del 80 transcurrio sin

reduccion de personal y su planta se
mantuvo estable, en 1992, durante
la presidencia de Carlos Menem,
se aprobo una estructura de 3600
agentes que significé un recorte
de mas del 50 % y permanecid
hasta 2003. Esta reduccion se
fundaba en continuar con el plan
de traspaso de rutas nacionales a
las administraciones provinciales
planteado durante la Ultima
dictadura civico-militar y dejar
bajo control de la reparticion solo
la red concesionada que no llego a
concretarse.

Otro de los aspectos relevantes
del periodo y que atraveso a todas
las dependencias a cargo de
Vialidad fue el desarrollo de una
politica de seguridad vial tanto a
partir de realizacion de campanas

de prevencion y concientizacion
como también de las obras. El lema
presente durante toda la década
fue “Por mas y mejores caminos”.
Durante esos anos, el tema de
la seguridad vial fue cobrando
paulatinamente importancia, en
especial, a partir de su tratamiento
en los medios de comunicacion.
Tal como senalan algunos
analistas que estudiaron sobre
los medios graficos, a mediados
de la década del 90, el tema se
configuraba a partir de diversos
componentes como elaumento del
parque automotor, el incremento
del consumo, los peajes, la
construccién  de  autopistas,
la sequridad del automovil, la
regulacion del transito urbano, el
estado y controles de las rutas.

Campaiia Nacional de Seguridad Vial. Revista Carreteras N°146, Octubre de 1995.

En 1993 se firmé un convenio
de compromiso entre la DNV,
la Asociacién Argentina de
Carreteras (AAC) e YPF para la
edicion y publicacion de folletos
promocionales para una campana
de educacién vial que tuvo como
protagonista a una familia tipo de
clase media en la cual uno de los
hijos era Anteojito, el recordado
personaje de Garcia Ferré. Los
folletos se distribuyeron de forma

gratuita a través de las camionetas
de DNV, en las cabinas de peaje
y en las estaciones de servicio.
Esta campana tambiénincluia alas
escuelas primarias y secundarias
de todo el pais, en las cuales se
distribuian los mismos. En cada
fasciculo se trataba un tema
referido a la sequridad vial: el viaje
en ruta, el viaje en montana, las
reglas de paso, la prevencién en
distintas condiciones climaticas,
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lainformacion sobre las sefales de
trénsito en vigencia, los cuidados
del peaton, la importancia del
respeto a las normas vigentes. De
esta forma, se mostraba, ademas,
la diversidad geografica del pais 'y
la relevancia de las nuevas obras
viales en favor de la seguridad.
Para 1996 se habian distribuido
mas de 21 millones de ejemplares
en todo el paisy se sumo la entrega
de folletos enlos pasos fronterizos,
en los operativos de seguridad
vial en rutas nacionales y en los
puestos de policias camineras y
provinciales.

En este contexto de oleada
modernizadora, por un lado, y de
instalacion de la inseguridad vial
como problema publico, por el
otro, se hacia necesario un cambio

Campana Nacional de Seguridad Vial.
Revista Carreteras N°149, Octubre de 1996.

acorde en el plano normativo de
la requlacion del transito a escala
nacional. Durante el periodo, se
discutié la Ley de Transito que
llevé varios anos y se aprobd
en el Congreso de la Nacion en
diciembrede 1994y fue promulgada
el 10 de febrero de 1995. Esta ley
reemplazd a las leyes anteriores
13.893, de 1949, y la 14.224, de 1953,
que modificaba el articulo n.° 36
sobre otorgamiento de licencias
de conducir. En consonancia
con los debates en el Congreso
de la Nacion, la ley buscaba,
ademas de establecer reglas de
circulacion, definir requerimientos
para los vehiculos o cuestiones

estrictamente “técnicas”.
Asimismo, pretendia intervenir
en la resolucion del “problema”

CAMPANA NACIONARDE SE

GURIDAD VIAI

vial al establecer organismos de
coordinacién y mecanismos de
centralizacién de informacion,
entre otros aspectos. Con este
objetivo, se crearon una serie
de organismos que apuntaban a
mejorar laseguridad vial en nuestro
pais como, por ejemplo, el Consejo
Federal de Sequridad Vial (CFSV),
organismo interjurisdiccional
de funcionamiento permanente
que se constituyd como ambito
de concertacion y acuerdo de

la politica de seguridad vial de
la Republica Argentina desde
1995. Por otro lado, ese mismo
ano, se creo el Registro Nacional
de Antecedentes del Transito
(ReNAT).

Finalmente, con respecto a la
realizacién de obras, la reparticién,
durante esta década, se continu6
con la politica de ensanchamiento
de puentes que se ampliaron de 6
metros de ancho de calzada a 8,40
metrosy que permitia el transito de

dos camiones simultaneamente,
asi como también se llevo adelante
el plan de obras de pavimentacion.
Para finales del periodo, la red
vial contaba con 9393 km de red
concesionada a traves del peaje,
de los cuales 8980 se encontraban
en buen estado. Con respecto
al resto de la red, habia 609 km
realizados a través del sistema
COT; 11 925 km se encontraban
en buenas condiciones y estaban
bajo el sistema de contrato de
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reconstruccion y mantenimiento
financiados por el Banco Mundial
(BM); 5050 km de caminos
estaban en estado regular, cuyas
funciones operativas estaban bajo
la jurisdiccion de las provincias; y
5260 km estaban mantenidos por
la DNV, pero se hallaban en mal
estado.

Con el cambio de gestion y al
poco tiempo de asumir el gobierno
de la Alianza, el panorama
vial era critico a pesar de la
implementacién de laconcesion de
obrasatravésdel peajeydelalabor
de las empresas adjudicatarias.
Esta modalidad funcion6 para los
caminos mas transitados, pero no
era aplicable para toda la red, a lo
que sumaba la dificultad en control
del cumplimiento de los contratos
debido a la extensién de estos

(que, en algunos casos, llegaban a
20 anos).

En palabras del secretario de
Obras Publicas, ingeniero Maximo
Fioravanti:

Mantener la red vial y acompanar
el crecimiento vegetativo minimo
de un 3 % anual significa entre 500
y 550 millones de ddlares por afno.
Si los presupuestos nos otorgan
para estas tareas son apenas 300
millones de délares anuales, como
el ano pasado, y como parece serd
este ano y el que viene, no alcanza
conelpeajeylaextraordinarialabor
de las empresas concesionarias
paralareconstrucciéondelasrutasy
accesos a Buenos Aires para paliar
el déficit de la infraestructura vial
que tiene la Argentina (Revista
Carreteras, n.° 162, noviembre del
2000, p. 9).

Lasdificultades presupuestarias
estaban claras para los
funcionarios a cargo de la DNV.
Se busco disminuir los gastos del
Estado frente a una coyuntura
economica de pronunciado
estancamiento y, a comienzos
de 2001, hubo una importante
reestructuracién que afectdo a
los organos de control de las
concesionesvialesy delosaccesos
a las ciudades. Si bien no afectaba
directamente a la DNV ya que se
trataba de un organismo que aun
no estaba bajo su érbita, mediante
el Decreto 87/01, se cred el Organo
de Control de Concesiones
Viales (occovi), también
dependiente de la Secretaria de
Obras Publicas. En esta nueva
agencia  descentralizada, se
fusionaron funciones, objetivos,

competencias, partidas presu-
puestarias, recursos humanos
y materiales del OCRABA y del
0CCOQVI, alos que se le sumaron el
Organo de Control de la Concesion
de la Obra de la Conexion Fisica
entre las ciudades de Rosario y
Victoria y la Red de Accesos a la
ciudad de Mendoza. Sus funciones
seguian siendo las mismas, pero
ahora el organismo tenia a su
cargo la supervision, lainspeccion,
la auditoria y el seguimiento del
cumplimiento de los contratos de
concesion tanto de los corredores
viales (rutas nacionales) como de
la red de accesos a las ciudades
de Buenos Aires y Mendoza
(autopistas urbanas/interurbanas).

AN

Campana Nacional de Seguridad Vial.
Revista Carreteras N°149, Octubre de 1996.
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El Estado entraen
accion nuevamente
(2003-2020)_

El Estado entra en accion nueva-
mente (2003-2020)

Los anos de
gobierno de la Alianza y el
derrumbe de la convertibilidad
luego de diciembre de 2001llevaron
alaArgentinaalacrisis econémica
mas profunda en la historia del
pais, tal como senalan la mayoria
de los historiadores econdmicos.
La crisis significo el estallido
social, un incremento inédito
de la pobreza y la indigencia. En
términos politicos, provocé un
colapso institucional marcado
por un periodo breve e intenso de
inestabilidad politica. La salida
implicé un cambio de enfoque en
donde el Estado volvi6 a cobrar
protagonismo marcando el rumbo
de la politica publica.

En un contexto internacional
favorable para la Argentina en

recesion del

términos economicos

(mejora
de los términos de intercambio
y el mantenimiento del superavit
en las cuentas publicas y del

sector externo) que continud
hasta el 2011 aproximadamente,
se reconstruyeron los vinculos
entre la sociedad civil y la politica
en donde las politicas publicas
no solo fueron dinamizadoras de
la economia, sino que también
buscaron integrar a una Argentina
que estaba fragmentada
socialmente.

En este contexto, la DNV y los
organismos de control vinculados
a la vialidad creados durante la
década del 90 transformaron sus
incumbencias. Bajo el gobierno
del presidente Néstor Kirchner,
comenzaron a producirse cambios
en la forma de gestion y en el
vinculo entre el Estado y el sector

privado, especialmente cuando, el
1 de noviembre de 2003, entraron
en vigencia los nuevos contratos
de concesion de los corredores
viales(los cuales, a partir del nuevo
modelo de concesion, no serian 20,
sino B). Las nuevas concesiones
guedaron establecidas por un
periodo de 5 anos, pero estos
contratos de corto plazo se
aplicaron solo para las obras de
mantenimiento y conservacion
de los corredores (OMSA). En
es0s casos, los usuarios pagaban
una tarifa baja a cambio de tener
garantizado el buen estado del
camino. De esta forma, el Estado
debié hacerse cargo de licitar,
financiar y supervisar las obras
nuevas (ONU) y las obras de
refuerzo de infraestructura (ORI).
La implementacion de esta nueva
mecanica de funcionamiento,

que apuntd a respetar las tarifas
y a no otorgar subsidios, tuvo
una serie de dificultades ya que,
por falta de financiamiento o por
cuestiones burocraticas o por
los propios tiempos que impone
la agenda publica, muchas de
ellas nunca llegaron a realizarse,
lo cual generd una situaciéon de
tensién entre el Estado y las
empresas concesionarias. Esta
experiencia hizo que, cuando los
contratos comenzaron a vencerse,
se aplicase una modalidad de
concesion mixta. Las empresas
concesionarias continuaban
con la obligacion de hacer obras
mantenimiento y conservacién,
pero también debian realizar las
obras nuevas y las de refuerzo,
diferenciandose de la anterior
modalidad en que, a partir de ese
momento, el Estado abonaba la

obra una vez que certificara su
puesta en funcionamiento.

En cuanto a las incumbencias
de la reparticion, a partir del 2009,
el OCCOVI volvio a estar bajo la
orbita de la DNV como o6rgano
desconcentrado con el rol de
cumplir con todos los parametros
que se utilizaban para llevar
adelante latarea de mantenimiento
de unaruta, el servicio al usuarioy,
en algunos casos, la realizacion de
obras nuevas y de conservacion.
La DNV recuperd su lugar central
en las politicas que apuntaron
al desarrollo y mejoramiento del
sistema vial argentino al incluir
nuevamente a los corredores
y a los accesos a las grandes
ciudades (autovias y autopistas).
Cambio que significo, en términos
politicos, una mayor presencia del
Estado en la toma de decisiones.



En esta linea, se identificaron
tres politicas fundamentales para
fortalecer el sistema vial argentino
en un contexto de crecimiento
econdémico con aumento de la
actividad productiva en donde el
transporte habia cobrado mayor

relevancia: la conservacién vy
el mantenimiento de capital
existente; la necesidad de
completar proyectos pendientes
en la red nacional y redes de
vinculacion; y la modernizacion
de la red a través de la mejora de
su capacidad y su seguridad vial.
En sintesis, los requerimientos de
infraestructura y de una logistica
acorde eran necesarios para
cubrir las exigencias, no solo de
transporte de carga, sino también
como resultado del aumento del
parque automotor y del cambio
en su composicion al incluir a un

nuevo tipo de vehiculo como las
motocicletas.

Con estas nuevas condiciones,
en 2010 se renovaron las
concesiones de los corredores
viales por 6 anos. Las empresas
concesionarias tenian la obligacion
de realizar obras de refuerzo
de infraestructura; ampliar
capacidad y mejorar la seguridad
a cambio del derecho a explotar
comercialmente las vias. En este
proceso de renovacion en el
vinculo entre laDNV y las empresas
concesionarias, se incorporaron
dos nuevos corredores a los seis
preexistentes.

Por otra parte, a partir de
esta nueva forma de gestion y
articulacion entre la DNV y los
privados, se activaron proyectos
que estaban postergados hacia
décadas y se realizaron nuevas

Fuente:
Corredores viales concesionados
Decreto 543/10

obras. En cuanto a los accesos
urbanos, en agosto de 2008 se
realizd una audiencia publica en
la que particip6 el Estado a través
del OCCOVIyla DNVylas empresas
concesionarias de los accesos
de Buenos Aires (Autopistas del
Sol y el Grupo Concesionario del
Oeste) para tratar el proyecto
de ampliacién de la Avenida
General Paz, obra que se puso en
marcha en agosto de 2012 y se
inauguro en 2015. Obras similares
comenzaron a realizarse en las
ciudades de Rosario y Cérdoba en
el marco de la construccion de la
autopista Rosario-Coérdoba. Esta
obra pendiente y con avances
discontinuos por las diferentes
coyunturas por mas de 40 anos
desde su anuncio hasta su

Corredar Vial MES

Corradar Vial NHE

Corrediar Wial WE 7

Caorredar Vial NFE

LCorredar Rutas
Carredor Wial 491 RN M E, 22 151 205, 226, 2562
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Corredaor Wial N4 RN M1, 18 34, 38

R N A-DOG. A-012. SALLTL 193

RM N 12018

RN K27, 3

RN N28, 33, 38 A-005

inauguracion en diciembre de 2010
significé la vinculacion entre las
ciudades de Rosarioy Coérdoba, que
se encuentran a 410 kilémetros de
distancia, através de unaautopista
con dos carriles de circulacién,
dos calzadas pavimentadas y una
separacion entre calzadas de 16
metros y la posibilidad de transitar
a 130 km por hora con seguridad.
Estas obras fueron parte de los
1883 km que se contabilizaban
de autopistas y autovias de la
red nacional que habia logrado

duplicarse entre 2001y 2011.

En cuanto a la red nacional de
caminos, la RN n.° 40, considerada
“la columna vertebral del desarrollo
ylaunidad del pais” por recorrer una
distancia norte-sur de 5194 km de
longitud, fue una infraestructura en
laque serealizaronvariasobraspara
mejorar la circulacién y seguridad
en diferentes tramos. Si hasta
principios del nuevo milenio solo
estaba pavimentada en muy pocos
tramos, hacia 2015 comenzaron a
materializarse los avances. Entre
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junio y noviembre, se inauguraron
dos tramos de la ruta n.° 40, uno
en Mendoza y otro en Neuquén. El
primero uni6 los departamentos
de Tupungato y Tunuyan, se trato
una obra de 28 km de extensién
que significé una interconexién
fundamental para el desarrollo
de la produccion y el turismo al
convertir este tramo de la ruta en
autovia. En cuanto al segundo, el
tramo que une las localidades de
San Martin de los Andes con Villa
La Angostura, conocido como el

Camino de los Siete Lagos, se tratd
de un trayecto de mas de 100 km
en donde se pueden apreciar los
paisajes de los Andes patagonicos
con sus tipicos bosques y cerros
nevados enunrecorrido que incluye
los lagos Lacar, Machonico, Falkner,

Villarino, Escondido, Correntoso
y Espejo. En el ano 1973, comenzo
a construirse la Ruta de los Siete
Lagos y la esperada pavimentacion
del circuito se completd 42 anos
después, es decir en el 2015. En
diciembre de ese afo, la mitica

Cuesta de Miranda, considerada
un duro y riesgoso trayecto por su
diseno geomeétrico anticuado con
elevadas y peligrosas pendientes,
con una visibilidad casi nula en sus
curvas y el riesgo permanente de
derrumbes, a la vez que ofrecia un
paisaje increible, fue transformada
en una ruta cémoda y segura. En
la obra se aplicé toda la tecnologia
para disfrutar de bellos paisajes y
acortar sensiblemente los tiempos
de viaje. Finalmente, entre 2003
y 2014 se pavimentaron un total

de 1.067 km lo cual represento
una mejora importante ya que al
principio del periodo los tramos
pavimentados representaban
un total de 2.840 km. Es decir, la
superficie pavimentada aumento
casi 40% en una década, sumado a
las dificultades geogréaficas de cada
uno de los tramos y las soluciones
técnicas desarrolladas colocan
a esta serie de obras en un lugar
relevante.

Es importante mencionar que,
en el ano 2012, la DNV aprobé una
reestructuraciéon de los contratos
de concesion vial debido a las
dificultades  econémicas  que
atravesaba el pais. A diferencia
de la década del 90, la presencia
del Estado se hacia notar en un
mayor control en beneficio de

los usuarios tanto en términos
operativos como econémicos por
considerarlo un servicio publico.
Por ejemplo, durante esos afos,
las tarifas de peaje estuvieron
subsidiadas. Recién a partir del
2016 y bajo la premisa de que el
usuario debia ser quien financie las
obras, a la vez que se beneficie, el
valor proyectado a partir del pago
del peaje se incrementd6 como
parte del ajuste que llevo adelante
el gobierno del ingeniero Mauricio
Macri. A partir de ese momento,
conlasancion de la Ley N° 27328 de
Contratos de Participacion Publico-
Privada (PPP), aprobada por el
parlamento el 30 de noviembre de
2016, se buscdé implementar una
nueva forma de financiamiento
de obras y mantenimiento de los



Construccion Au. Rosario-Cérdoba.
Registro de obra constructora Roggio.
2010-2013

corredores viales con contratos
realizados en dolares. Se trataba
de un plan ambicioso que apuntaba
a incentivar la inversién privada
para el mejoramiento de la red
vial bajo el lema “gane seguridad
y transitabilidad”. Se proponia
bajar costos logisticos, mejorar la
seguridad vial y fomentar el turismo.

Con este nuevo esquema, se
buscaba transformar de manera
radical la red vial del pais. Por un

lado, la red de autopistas pasaria a
representar de un 12 % a un 54 %
del total de la red. De este modo, en
este imaginario se multiplicaria por
cuatro la red de autopistas y el 42
% de las rutas comunes pasarian a
ser ‘rutas sequras”. Es decir, rutas
con banquinas pavimentadas;
carriles anchos; obras para
evitar cruces por localidades;
cruces a diferente nivel con
rutas importantes y ferrocarriles

y circunvalaciones, entre otras
cuestiones. Bajo esta modalidad,
en 2018, se concesionaron seis
corredores viales, pero en 2020
se rescindieron los contratos
por falta de cumplimiento. Las
dificultades de la implementacion
del plan en un pais con inflacion
acelerada, inestabilidad econémica
y dependencia del sector externo
coloca a la economia en una
posicion vulnerable en donde la

posibilidad de llevar adelante este
tipo de acuerdos entra en conflicto
con los intereses nacionales al
debilitar las reservas del Banco
Central.

Encuanto a la planta de personal,
cabe destacar que en 2015 se
produjo una ampliacion que llegd
a 6000 agentes (recordemos que,
durante la década del 90, se habia
reducido a 3600), lo que significé un
crecimiento del 40 % y un cambio
respecto de los sucesivos recortes
que sufrio la reparticion desde
fines de los afos 70. Actualmente,
la planta es de casi 5600 agentes,
lo cual refleja la recuperacién del
empleo, ala vez que la reactivacion
del plan de obras.

Tras dos anos de confinamiento
como consecuencia de la

pandemia de Covid-19, en donde
se puso en valor la red vial como
bien publico de primera necesidad,
a la vez que se incremento el uso
del transporte particular debido
a la necesidad de resguardo y
de trasladarse en medios “libres
del virus", se plantearon nuevos
desafios para los “viales”. La
intermodalidad en un mundo
que necesita cuidar su medio
ambiente y optimizar sus recursos
naturales cobra protagonismo en
proyectos gque buscan soluciones
en el mediano plazo. En relacién
con las obras, se busca en la
actualidad ampliar la capacidad del
transito, mejorar la materialidad
de las rutas para posibilitar una
mejor durabilidad de los caminos
para el alto transito y resolver las
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situaciones en donde se producen
nodos de congestion. Algunas
de las alternativas son construir
autovias y autopistas, incorporar
banquinas pavimentadas y carriles
de sobrepasoy seguir manteniendo
los caminos de manera continua.

EnlaArgentina, laredvial nacional
actualmente es de 40.250 km, de los
cuales 33.937km son pavimentados,
2.131 km son de ripio, 815 km son de
tierra. En estos términos, estamos
hablando de que el 84% de la red
permite una transitabilidad segura
al tratarse en su gran mayoria
de caminos pavimentados. Por
otra parte, los 2.131 km de ripio,
basicamente, pertenecenalaRNn.°
40, cuya extensién total, tal comoya
senalamos, es de 5.194 km.

Como parte de esta recu-

peracion, tras dos anos de muy
poca actividad constructiva, en
octubre de 2022, la ejecucion de la
nueva Autopista Presidente Peron
habia llegado a un avance del 83
%. Se trata de una de las obras
de mayor magnitud en todo el
territorio nacional, que conformara
el tercer anillo de circunvalacién
de la Region Metropolitana de
Buenos Aires y conectara a 12
municipios bonaerenses. Una vez
finalizada, mejorara la circulacion
de cerca de 50 000 vehiculos
por dia y, al evitar el ingreso a la
ciudad de Buenos Aires, permitira
acortar  considerablemente el
tiempo de viaje desde La Plata a
Pilar o Moron. A su vez, integrara
de forma mas directa a un total de
12 municipios bonaerenses —San

Isidro, San Martin, Tres de Febrero,
Hurlingham, Ituzaingd, Merlo, La
Matanza, Ezeiza, San Vicente,
Presidente Perén, Florencio Varela
y Berazategui— y conectara con
todos los accesos a la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires.

Rutas argentinas

Un aspecto distintivo durante
el periodo fue la centralidad que
adopté el consumo al punto de
caracterizar a las sociedades
contemporaneas como socie-
dades de consumidores. La fuerza
de esta transformacién llevo a
algunos analistas a plantear que
la figura del consumidor paso
a tener tal protagonismo que
desplazé a la figura del trabajador.
Desde esta mirada, en la sociedad
contemporanea, el lazo social se
construye a partir del consumo.
La contracara de los efectos de las
politicas neoliberales tales como el
crecimiento del desempleo, de la
informalidad y el empobrecimiento
de la poblacion fue que las clases
medias altas y altas vinculadas
al sector servicios fueron las

que mejor se posicionaron en
ese proceso. Al tratarse de un
sector dinamico vinculado a las
comunicaciones y los servicios

financieros,  acompanaron la
transformacion, autopercibiéndose
como “ganadores”. Es decir, se
conformaron en los grandes
consumidores durante la década
del 90 en el contexto del Plan de
Convertibilidad  (1991-2001). Ese
plan establecia la convertibilidad
de la moneda nacional con el délar
estadounidense que fijaba una
paridad entre ambas monedas
de 1a 1y se limitaba la accién del
gobierno en materia de emision
monetaria, exigiendo que la

totalidad de la oferta de moneda
nacional poseyera un equivalente
exacto en las reservas en divisas




y/o en oro del Banco Central.
Entre los diferentes efectos
que tuvo esta politica de control
inflacionario, una fue la expansion
del crédito a partir del cual una
parte importante de la poblacion,
especialmente la clase media
urbana, accedié a la compra de
inmuebles, asi como también al
consumo de bienes durables como
automoviles y electrodomeésticos.

Tal como sefalamos en
capitulos anteriores, el vinculo
entre la cultura del automdvil y
Su uso para actividades de ocio
ha sido muy recurrente. Existen
vinculos histoéricos que perduran
en el tiempo entre el desarrollo
del turismo, el crecimiento del
parque automotor, la idea de
modernidad, libertad y estatus.

Unida a este imaginario, la ruta
se convierte en una de las tantas
posibilidades de viajar, de salir
a la aventura, de romper con la
rutina, asicomo de conocer nuevos
paisajes y lugares de la Argentina.
Estos valores fueron apropiados
y resignificados por la industria
cultural de la década de 1990 vy,
al mismo tiempo, su difusion dio
cuenta de la modernizacion de las
infraestructuras viales del pais.

En este sentido, tanto
el cine comercial como el
independiente retrataron desde
diferentes perspectivas estas
transformaciones en donde los
caminos y las rutas también
fueron protagonistas. Una pelicula
taquillera como Caballos salvajes,
de 1995, dirigida por Marcelo

Pineyroy protagonizada por Héctor
Alterio y Leonardo Sbaraglia,
representa esa necesidad de
romper con las normas que
impone una sociedad consumista
y exitista. Cuenta las aventuras
de un joven ejecutivo (Sbaraglia)
que fortuitamente conoce a un
anarquista (Alterio) y emprenden
un viaje por las rutas argentinas
en donde se cruzan con distintos
personajes. Durante el film, pueden
verse las diferentes locaciones a lo
largo de la RN n.° 3: Puerto Madryn,
Peninsula de Valdés, Trelew,
Gaiman. De alli toman la RN n.° 25
hasta Esquel para luego tomar la
RN n.° 40 bordeando la cordillera
hasta llegar a Mendoza. Las
aventuras de laroad movie generan
un sentimiento de plenitud en los

fuqgitivos y dalugar a la escena mas
memorable de la pelicula, cuando
Héctor Alterio abre los brazos con
un vals de Strauss y la costa de
fondo (cerca de Puerto Madryn)y
grita: “La puta, ique vale la pena
estar vivo!”. La pelicula supero el
millon de espectadores.

Desde el cine independiente,
en 1998 Alejandro Agresti estreno
El viento se llevé lo qué, en la
cual Soledad (Vera Fogwill),
la protagonista de la pelicula,
desencantada de la rutina de
Buenos Aires y cansada de
los maltratos de su jefe y sus
pasajeros, roba el taxi en el que
trabajay tomala RN n.° 3 sin rumbo
fijo. Emprende un largo viaje en
donde se observan diferentes tipos
de caminos, desde el pavimentado

producto de las mejoras realizadas
por las concesiones apenas sale de
Buenos Aires, los afirmados con
cierto grado de mantenimiento
hasta que, a medida que se acerca
asudestinoincierto, se transforma
en un camino defectuoso y poco
transitado. El viaje termina
abruptamente cuando atraviesa
un puente de hormigén armado sin
terminar y alli la protagonista se
encuentra de forma accidentada
con el motociclista encargado
de llevar las peliculas al cine de
un pequeno pueblo perdido en
la Patagonia, que representa
geograficamente laidea del “fin del
mundo”.

El viaje por la ruta transforma
a los personajes, al igual que en
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la pelicula Caballos Salvajes, y
configura una critica a los valores
individualistas que si bien no
eran novedosos, cobraron mayor
presencia por esos anos. La idea
de éxito producto del esfuerzo
individual, la meritocracia, que
cobro nuevo impulso en el milenio
siguiente es puesta en cuestion
durante el film. En palabras del
director, con una mirada critica al
clima de época y el estilo de vida
gue se promovia, argumentaba que
“sucede que vivimos en un mundo
en el que los factores espirituales
y del pensamiento estan relegados
por la locura de los nimeros” (Rio
Negro, 26/11/2000). De esta forma
rescataba la idea del film de irse
a un lugar no tan contaminado
de “estimulos falsos”, efimeros e

\

individualistas.

El crecimiento del consumo
interno ha sido senalado en
repetidas oportunidades como una
de las expresiones mas elocuentes
del proceso de recuperacion
economica, observado tras la
crisis de 2001. Entre 2003 y 2015,
con algunos matices —a partir
del 2008, la economia del pais se
torn6 mas compleja e incierta por
el cambio de la situacion externa
y la presién sobre el aumento del
gasto publico—, la reactivacion de
la economia estuvo acompanada
por un notable mejoramiento de
los ingresos de amplios sectores
de la poblacion. En este proceso,
influyeron tanto las politicas
publicas de regulacion de las
relaciones laborales, las politicas

sociales y de seguridad social,
como la vitalizacion de la actividad
sindical registrada en el periodo, a
lo que se anadié el reconocimiento
de los movimientos sociales
de los sectores informales que
surgieron en la década de 1990
y se consolidaron durante las
dos primeras décadas del nuevo
milenio. Fue esta recuperacion
de los ingresos, sumada a la
multiplicacién de los medios de
financiamiento a disposicion de
los hogares, la que redundo en una
mayor difusién del consumo.

Al mismo tiempo, el fin de la
convertibilidad reactivd a la vez
que estimulé diferentes é&reas
de consumo con mayor fuerza.
El crecimiento del turismo como
una industria de servicios fue

acompanado, entre otros, por el
crecimiento del parque automotor
y la extension y mejoramiento de
la red vial y posibilitdé descubrir
nuevos destinos y recuperar otros.
En este punto, es importante
mencionar el papel que jugo
también la recuperacion de
Aerolineas Argentinas como linea
de bandera para el fomento de
la actividad, asi como también
la interaccion con el sistema
de carreteras. Desde el Estado
nacional, se potenci¢ el desarrollo
del turismo —en 2004 se sanciond
la Ley de Promocion al Turismo—
y se produjo su reconversion con
nuevos destinos. Segun Erika
Schenkel, se “... impulsa una
transformacion de los patrones
turisticos tradicionales, a partir de




un destacado aumento del turismo
internacional e interno” (2015, p.
623). En la region Litoral, segun
datos del Ministerio de Turismo, se
consigno un 84 % de crecimiento
en la llegada de turistas a destinos
argentinos. Gracias a las politicas
publicas en la materia, también en
la region Norte crecié un 91 % y se
consigné aumento de inversiones,
en calidad y en servicios. Por su
parte, el turismo en la Patagonia,
una region con larga tradicion en
la materia no solo nacional sino
también internacional, crecié un
25 %. Finalmente, en la regién de
Cuyo, subié un 70 %. Entre estas
politicas de desarrollo econémico,
productivo y de consumo, los ocho
corredores viales tuvieron un papel
destacadocomopartedeunproceso

mas amplio que retroalimentd vy
reactivo el mercado interno. A modo
de ejemplo, el Corredor Vial n.°1
apuntaba a la conectividad con la
region Patagonica; el n.° 3, con la de
Cuyo; eln.°5, conlaregion Nortey el
n.°6, con el Litoral.

El desarrollo de estas actividades
permitié posar la mirada sobre otros
espacios menos conocidos y fue a
través del cine independiente de los
primeros anos de la década del 2000
donde el cine rutero tuvo su lugar,
pero a una escala mas intimista
y con la necesidad de mostrar
aquello que es imperceptible por
la inmediatez de la vida moderna.
Historias minimas, estrenada en
2002 vy dirigida por Carlos Sorin,
muestra las rutas patagonicas
de Santa Cruz todavia dificiles de

transitar y muy solitarias en donde
se tejen pequenas historias que dan
cuenta de la realidad de la region.
La pelicula se destaca por incluir
varios relatos en donde la mayoria
de los actores eran aficionados
y del lugar. De esta forma, se
genera una cercania con la realidad
representada, a la vez que el paisaje
y la RN n.° 3 cobran relevancia
en tanto hilos conductores entre
las historias desarrolladas en las

localidades de Caleta Olivia, Fitz Roy
y Puerto San Julian.

Familia  Rodante, de Pablo
Trapero estrenada en 2004, narra
la historia de una familia ampliada
que emprende un viaje de més de
mil kilometros a bordo de una casa
rodante Chevrolet Viking modelo 58.
El recorrido por el litoral argentino
tiene como escenario principal la
RN n®14, conocida por esos afos

Construccion Autovia RN 14 Tramo IV.

Registro de obra de Vialidad Nacional, 2012.

como “la ruta de la muerte” debido a
la cantidad y gravedad de siniestros
que en ella ocurrian. Se trataba
de la principal ruta comercial del
Mercosur por su conexién con Brasil,
pais cercano al pueblo de destino de
esta familia ya que el objetivo era
llevar a la madrina (la abuela Emilia)
al casamiento de una sobrina. La
pelicula tuvo dos grandes bases:
una fue Yapeyd, en Corrientes, y
otra en San Javier, en la provincia
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de Misiones. También registrd
los recorridos entre las distintas
locaciones como la RN n°94. En
rigor, durante toda la travesia de la
familia el cruce con camiones es
bastante frecuente. Las dificultades
que se mostraban a lo largo de la
pelicula fueron superadas cuando
entre 2006 y 2012, se transformo en
autovia; en 2013 fue seleccionada
por la AAC como la obra vial del
ano y en 2014 se inauguro su ultimo
tramo Ceibas-Paso de los Libres.
Estas mejoras aportaron a la fluidez
y sequridad del transito, a partir de
una mayor capacidad de transporte,
lo cual permiti6 un aumento del
turismo regional y la instalacién
cotidiana de nuevas empresas.
Estos efectos positivos impactaron
en numerosos beneficios para las

distintas localidades de la cuenca
del Rio Uruguay.

Otro lenguaje del arte como la
musica también retraté distintas
locacionesruteras del pais. En 2009,
Gustavo Cerati filmé dos videos de
canciones incluidas en su ultimo
disco Fuerza Natural: “Déja vu” y
"Rapto”, dirigidos por Andy Fogwill.
El primero constituy6 el primer
corte del disco y el rodaje se realizo
enlaRNn°51que une Campo Quijano
con San Antonio de los Cobres
que conecta con Chile a través del
paso Sico a 4.092 metros de altura.
Esta ruta, de 283 km de extension,
en algunos tramos corre paralela
al famoso Tren de las Nubes. La
locacion del videoclip fue en Puerta
Tastil, provincia de Salta a bordo
de un auto Datsun 280 ZX modelo

1979 y en sus imagenes se puede
observar el buen estado de la ruta.
Al respecto, podemos mencionar
que las obras de mejoramiento
continuaron. En marzo de 2022 se
finalizo la pavimentacion de 21 km
que une desde Estacion Mufano
hasta San Antonio de los Cobres.
La eleccion de esta locacion por
parte Gustavo Cerati para “Déja
vu” tuvo que ver con la necesidad
de mostrar un entorno natural y

Unico que permitiera proyectar
imagenes de espejismos, calor y
loop. La RN n° 51 tiene ademas un
significado productivo por el gran
potencial comercial e industrial
que representa la mineria para la
region. La gran extension territorial
de la Argentina hace que su red
vial también lo sea para permitir no
solo su conectividad interna, sino
la externa con los paises limitrofes.
En este punto cabe mencionar

que ello es posible gracias a los 29
pasos fronterizos viales que posee
el pais, la mayor parte de los cuales
se ubica en la frontera con Chile, 14
pasos fronterizos vehiculares. La
frontera con el pais trasandino es la
tercera frontera terrestre mas larga
del mundo con una extension de
5.150 km. “Rapto”, el segundo video,
se filmé en la provincia de Buenos
Aires en donde cambia el paisaje
de la cordillera saltefa por el de la

Ruta Nacional N° 14. 2012
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llanura pampeana, alli el entramado
de la  historia cobra mayor
protagonismo en comparacion de
la omnipresencia que represento el
entorno del primero.

Tanto el cine como la musica a
través de los videoclips muestran
otra cara, un derivado de las
inversiones en infraestructuras y
se descubren nuevos lugares. En
rigor, la politica de fortalecimiento
del mercado interno y de fomento

del consumo en el contexto de
un tipo de cambio competitivo
se hizo palpable tanto para las
poblaciones locales como para
el publico en general a través de
sus representaciones culturales
fortaleciendo y estimulando Ila
integracion territorial. De este
modo, se mantiene viva la misién de
origen de la Direccion Nacional de
Vialidad.

Reacondicionamiento seializacion vertical RN N° 51,

2021-Registro de obra de Vialidad Nacional

ACCESO VIADUCTO
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Politicas de género en la DNV_

En materia de género la DNV ha implementado
una serie de politicas que la colocan en un lugar
destacado dentro de las distintas dependencias
estatales. En 2020 se cre6 la Unidad de Gestion
en Politicas de Género y Diversidad para asegurar
la transversalizacion de las politicas de género,
igualdad y diversidad en la reparticion. Desde
ese momento, se llevaron adelante distintas
actividades. Entre otras, se puede mencionar

la adecuacion de espacios destinados
exclusivamente a la lactancia. Se trata de ocho
espacios de lactancia fijos en Casa Central y en
las sedes de Buenos Aires, Misiones, Mendoza,
Santa Cruz, Cordoba, Tucuman y Chaco y un
espacio de lactancia movil en Bahia Blanca. Se
realizaron también capacitaciones en el marco
de la implementacion de la Ley Micaela (Ley
27.499). A ello se suma la implementacion del

Archivo DNV

“Protocolo de actuacién para la atencion de la
violencia de género y licencia por violencia de
género” bajo los lineamientos del Plan Nacional
de Accién contra las Violencias por Motivo de
Género. Al ano siguiente se produjo una guia
practica para uso no sexista de la lengua.

Otro aspecto destacable en linea con estas
politicas es la implementacion del cupo laboral

travesti trans, establecido en el Decreto
721/2020 del Poder Ejecutivo Nacional y en la
Ley n.° 27.636 de Acceso al Empleo Formal para
Personas Travestis, Transexuales y Transgénero
aprobada en 2021. Esta legislacion establece
que el Estado debe contratar un 1 % para la
Administracién Publica de entre el colectivo
travesti-trans. Vialidad Nacional fue el primer
organismo en incorporar a un grupo de personas
trans distribuidas a nivel federal y son mas
de 23 personas las que forman parte de las
distintas areas, lo cual representa el 0,40 % de
la planta. Esto coloca alareparticion por sobre el
promedio de cumplimiento general, que, segun
un monitoreo realizado en junio de 2022, es de
0,22 %.

Sin embargo, todavia continta el desafio
pendiente de mejorar la paridad de género.
Sequn datos recientes la distribucion entre
personal masculino y femenino es de un 66%
de varones frente a un 33% de mujeres, lo cual
representa una deuda respecto de la paridad.
Una de las posibles explicaciones de este
desbalance es el perfil profesional. Por ejemplo,
las carreras de ingenierias se caracterizan por
tener una baja proporcion de mujeres entre sus
estudiantes. ;Como se vive la experiencia de



ser ingeniera y desde muy joven trabajar para
la reparticion? Una funcionaria jerarquica que
trabajo en grandes obras viales nos relataba:

Bueno, es como que armds una coraza. Yo
tengo mucho cardcter, asi que eso no me faltaba.
Y todo el mundo decia “ahi viene la arquitecta”.
Yo no soy arquitecta porque parece que ser
arquitecta es de mujer y ser ingeniera, no, pero
bueno, y eso a los 6 o 7 meses ya te empezds a
ganar el lugar.

Segun la misma funcionaria, reconocia que
en la DNV hay una tradicion de trayectorias de
mujeres ingenieras que han manejado obras o
que llegaron a ser directoras de construcciones
o bien ocupando cargos jerarquicos a lo largo de
los noventa anos de historia de la reparticion.
Unafigurarelevante paralaingenieriay referente
para la problematica vial fue Elisa Bachofen, la
primera ingeniera de la Argentina y de América
Latina, quien proyecté puentes en la Direccion
de Puentes y Caminos entre 1919 y 1932. Un ano
después, cuando se cre6 la DNV, estuvo a cargo
de ese departamento y de la Direccion de Obras
Viales durante veinte anos. Patentd cuatro
inventos a lo largo de su carrera. Dos de ellos,
entre 1924y 1930 que se vinculabanalos caminos:
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un meétodo y equipo para el mejoramiento
de caminos de tierra y un artefacto para el
registro de irregularidades de los caminos. En
la revista Caminos fue una referente en temas
viales a través de la publicacion de diferentes
colaboraciones y articulos. La presencia
de mujeres en la reparticion, sin dudas, es
significativa, aunque el desbalance en términos
de paridad también es innegable. Sin embargo,
cuando observamos el ambito de las empresas
en la materia, el contraste es mas fuerte ya que
la presencia de mujeres es casi nula: es muy raro
encontrar gerentas o representantes técnicas.
Es decir, que si bien con un desequilibrio
evidente, lo publico ofrece mas oportunidades
para las mujeres.

Mural Elisa Bachofen - Distrito 6, Jujuy .
2022. Registro Vialidad Nacional
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Construccion del Complejo Ferrovial Zérate-Brazo Largo
sobre el Rio Parand. Provincias de Buenos Aires y Entre Rios.
Registro de obra Vialidad Nacional, 1977-1979.

Reflexiones finales_

Pasaron 90 anos desde que Vialidad Nacional
empez06 a construir rutas. Durante todo este
tiempo, muchos fueron los desafios: desde
construir una red de caminos de bajo costo con
el objetivo de conectar todo el territorio durante
la década de 1930 hasta garantizar el transporte
y la comunicacion en medio de la pandemia de
COVID-19 durante los dos primeros anos de la
década de 2020. En ese recorrido, no faltaron
obstaculos, se logré construir, consolidar y
mantener una red de caminos y puentes a lo
largo y ancho del pais.

En esa primera década de funcionamiento,
ademas de construir caminos como parte de
una politica publica para reactivar la economia
traslacrisisde 1930, laDNV marcé unaimpronta
como modelo de eficiencia en la gestion estatal
y, de esta forma, construyé una imagen de
progreso asociada a la carretera y al automaovil.
La formacion de cuadros técnicos y la
especializacion de los expertos que conforman
la familia vial es una caracteristica que perdura
hasta el dia de hoy. A lo largo de los anos, la
proporcion de caminos de tierray afirmados fue

cediendo espacio a los caminos pavimentados,
asi como también la reorganizacién de lared en
primaria, secundaria y terciaria. La primera —
definida por las rutas nacionales a cargo de la
DNV— se articula con los diferentes organismos
viales provinciales y municipales; de esta forma,
la reparticiéon cumple su rol de planificar y
ordenar toda la red en sus tres niveles. Durante
todos estos anos, se implementaron diferentes
soluciones para mejorar la circulacion de
manera ordenada y seqgura, pero también veloz:
carreteras, parkways, autopistas, autovias y
puentes lo hicieron posible.

Pero también, en estos 90 anos, los cambios
en la implementacion de politicas y los
vaivenes economicos del pais en sintonia con
el crecimiento de la red vial y la necesidad de
mantener mas kilometros llevaron a una crisis
del sistema de financiamiento que generé un
déficit en la red que perdur6 por décadas. En
1967, se tomd la decision de implementar el
sistema del peaje, que recién se logré poner en
practica en la década de 1990, lo cual generd
nuevos desafios y reacomodamientos que, por



un lado, llevaron a paliar en ciertos lugares el
déficit vial a través del desarrollo de autopistas
y autovias que posibilitaron el alto transito y
sequro, a la vez que, por otro lado, generaron
grandes brechas entre aquellos caminos
rentables y los que no lo eran para las empresas
concesionarias. En paralelo, durante esos anos,
se crearon organismos de control por fuera de
la reparticion a fin de que el Estado pudiese
fiscalizar las mencionadas concesiones. Esta
nueva situacion generé un fraccionamiento de
la red representada también en los distintos
organismos que intervenian en la cuestién vial.

Luego de la crisis de 2001, el Estado volvid
a tener un lugar protagonico en favor de
reconstruir el lazo entre la sociedad civil y
la politica y en la busqueda de reactivar la
economia y mejorar la angustiante situacion
social. La DNV, en tanto reparticion estatal,
comenzé a recuperar ese papel central como
articuladora tanto en términos jurisdiccionales,
como asi también en materia de planificacion
y ejecucion de la obra vial. En 2009, cuando
el OCCOVI, el organismo a cargo de las

concesiones viales, volvi6 a estar bajo su
incumbencia como 6érgano desconcentrado, la
DNV logro centralizar nuevamente las politicas
viales a fin de tener una mirada de conjunto y
federal sobre toda lared.

Por otra parte, y ya pensando en la mirada
hacia el futuro, el paso de la pandemia
de COVID-19 puso en evidencia, en tanto
situacion extraordinaria, la necesidad de una
infraestructura de transporte que permita el
abastecimiento a todos los lugares del pais,
asi como también lo necesita la produccion
nacional al ser la via para el desarrollo del
mercado interno y de las exportaciones del
pais. En cuanto al primer aspecto, durante la
pandemia, los viajes en transporte publico
y en vehiculos particulares disminuyeron
significativamente ya que se limitaron al
traslado de trabajadores esenciales. Estas
intervenciones de politica publica modificaron
radicalmente la movilidad. Desde el comienzo
de la implementacién de la cuarentena,
se promovi¢ el distanciamiento fisico y la
reduccion de la circulacién de personas a

través de la suspension de actividades publicas
y limitaciones a la circulacion y al transporte.
Con la apertura gradual de actividades y la
recuperacion de la economia, la movilidad que
se recobr6 tuvo caracteristicas diferentes a
las del momento prepandemia: se registrd una
nueva centralidad del automovil por temor a los
contagios del virus que desplazo al transporte
publico. En las vias de circulacion, esto tiene
cCoOmo consecuencia mayor concentracion
vehicular y menos dinamismo en la circulacion.
Asi es que las intersecciones de vias de acceso
alos grandes centros urbanos o de articulacion
entre diferentes caminos se encuentran en
proceso de estudio con el objetivo de encontrar
soluciones concretas a problemas especificos.

En el largo plazo, y pensando en la segunda
cuestion planteada vinculada con el desarrollo
productivo, la mirada estd puesta en todo el
sistema de transporte y sus infraestructuras: la
intermodalidad es el desafio a futuro ya que el
objetivo de mejora en la circulacion a través la
construccion y mantenimiento de la red vial no
puede pensarse como Unica solucion. Segun los

expertosviales, elproblemaesmultidimensional
y se debe pensar en la complementariedad, es
decir, un sistema multimodal de transporte.
Por ejemplo, que las mercancias puedan
transportarse por camién a través de la ruta
hacia una estacién de tren o hacia un puerto
para luego ser cargadas a los trenes o a los
barcos. Las caracteristicas territoriales
(extension) y poblacionales (densidades muy
concentradasy desequilibradas)de la Argentina
necesitan de este tipo de planificacion para
disminuir los costos de traslados y fletes y
mejorar la rentabilidad y competitividad de
algunas zonas productivas alejadas de los
centros de consumo y distribucion. De este
modo, la complementariedad entre sistemas
de transporte permitiria un uso mas eficiente
y mejoraria el rendimiento en los trayectos de
largas distancias.

En esta proyeccién hacia el futuro, Vialidad
también viene reflexionando desde hace un
tiempo sobre la relevancia de la construccién
de caminosy el impacto ambiental. Desde 1993,
se desarrollé un Manual de Evaluacién y Gestion
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Ambiental de Obras Viales (MEGA 1993), version
que se actualizé en 2007 (MEGA Il), a partir
del cual todas las obras viales deben tener
evaluacion de impacto ambiental y respeto por
las jurisdicciones provinciales. Asi, en primer
lugar, la provincia afectada por una obra vial
debe evaluar el impacto ambiental y aprobar su
realizacion o no conforme los parametros
establecidos por la jurisdiccion para el cuidado
del medio ambiente.

A lo largo de todo el libro, dimos testimonio
de como la DNV se fue consolidando
como una reparticién estatal con muchas
continuidades en el largo plazo mas alla de las
coyunturas politicas y economicas. También
se fue readaptando a los cambios provocados
por el avance de la cultura del automovil,
transformando las tecnologias constructivas
para hacer segura y mas sustentable la
circulacion. De este modo, entendemos a

Construccion del Complejo Ferrovial Zérate-Brazo Largo
sobre el Rio Parand. Provincias de Buenos Aires y Entre Rios.
Registro de obra Vialidad Nacional, 1977-1979

los caminos como la materializacion fisica
del Estado en todo el territorio argentino a
través de las obras publicas. Al mismo tiempo
que representan, tal como argumentan sus
autoridades, un servicio publico que funciona
24 h al dia, los 365 dias del ano, y esto solo es
posible por la existencia de una reparticion
que desde hace 90 afos ha construido a un
personaje que sintetiza a todos y todas sus
integrantes: los viales.

Finalmente, tal como se sostiene en unos de
los ultimos spots referido a la conmemoracion
del Dia del Camino: “... ser vial es también abrir
caminos nuevos ante desafios nuevos”. En este
recorridode 90anosdelareparticién, buscamos
reflejar como Vialidad Nacional ha dado vy
continda dando respuestas a necesidades de la
sociedad y de cada época.
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