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En 1931, poco antes de la sancion delaLey de Vialidad 11.658 en octubre de
1932, el pais contaba con unos escasos 2.000 Km. de caminos de transito perma-
nente, mientras que para 1944 la accion publica habia logrado elevar esa cifra por
arriba de los 30.000 Km. En poco mas de una década, entonces, la labor estatal
habia consolidado parael trénsito permanente aproximadamente un sesenta por cien-
to delalongitud en que se estimabalared nacional de caminos. Lasobrasdeviaidad
ocupaban anualmente a més de 30.000 obreros en todo €l pais, 1o cual constituye
otro indice del impacto de los emprendimientos.! De manera més amplia, como
toda iniciativa estatal que aspirara a conmover a la sociedad, la red nacional de
vialidad era capaz de abrumar con cifras contundentes, traducidas incesantemente
en todo tipo de cuadros, gréficos e indices. Sin embargo, sus significados supera-
ban ampliamente &l hecho técnico y sus representaciones estadisticas. “Milagro
caminero”, “cruzada por la obra caminera’:2las iméagenes vinculadas a epopeyas
colectivas, subrayadas por un aurareligiosa, se reiteraban en los discursos oficia-
les, desplazando €l centro de sentido delared via delaobjetividad delascifrasy la
técnica hacia la emotividad roméantica de las grandes empresas sociales.

* Universidad Nacional de Quilmes- CONICET.

1 Los datos entre 1936 y 1943 oscilan entre 26.421 obreros (1939) y 40.892 (1941). Automovilismo
N°284, septiembre de 1943, p. s/n.

2 E|l Hogar N°1465, 12/11/1937, p. 30; Poder Ejecutivo Nacional, Obra de gobierno 1932-1938, vol.
11, Buenos Aires, 1938, p. s/n.
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Solventada por los consumidores através deimpuestos—sobreprecio alanafta
y alos lubricantes—, planificada por una nueva reparticién publica basada en una
burocracia técnica especifica— os ingenieros de la Direccion Nacional de Vialidad
(DNV)-y promovida por una particular politica—el Ministerio de Obras Plblicas
(MOP) bgjo ladireccion de Manuel Alvarado, dentro del gobierno del Gral. Agus-
tin P. Justo—, la red caminera era capaz de sugerir un nutrido imaginario, que po-
driamos calificar como “epopeyadel estado moderno”, cuya potenciacomunicativa
no se circunscribia a estado o al gobierno que lo promovia, sino que parecia ser
compartida por amplios sectores de lasociedad. El presidente delaDNV comenta-
ba en 1935 sobre las infinitas solicitaciones que recibia la reparticiéon para € tra-
zado de caminos, en las que se reiteraba la demanda ansiosa de que “los caminos
pasaran por todas las poblaciones, y casi sin exagerar, [...] por todas las casas’ .3
Pero no se trataba solamente de demandas de proximidad, revel adoras de busque-
das de beneficios individuales e inmediatos, ya que, a diferencia de otras obras
publicas, lared camineraeraunaobrade altavisibilidad social, cuyapresenciaenla
sociedad no dependia del contacto directo con lamismani de la efectiva experien-
cia de su uso; por el contrario, no solo la prensa multiplicaba sus imégenes, sino
gue las conexiones de la vialidad con otros sectores o actividades sociales (pro-
duccidn, turismo, deporte, etc.) le permitian concitar intereses muy distintos entre
si. Deestamanera, laobravia suscitaba unaenorme adhesién, ignorada Uinicamen-
te por las empresas de ferrocarriles, que asistian no sin resistencias ala consolida-
cion de un enemigo a que suponian mortal.

Devenida simbolo, lared vial remitié a un mito arraigado en la sociedad ar-
gentina: el anhelo de unidad e integracion nacional, el impulso haciala construc-
¢ion de la nacion entendida como un todo homogéneo. Como es sabido, se trata-
ba de un anhelo que, forjado en €l siglo XIX, se habia traducido inicialmente en
€l trazado de laslineas de ferrocarriles y que se depositaba ahoraen el avance del
automovil. Distinto tipo de imagenes y representaciones tematizaban tal anhelo.
A modo de presentacion, por su cardcter emblemético, recordamos el caso del
moj6n que en laPlazadel Congreso indicael “kilémetro cero” de las rutas argen-
tinas, presentado el 5 de octubre (considerado Dia del Camino desde 1925) de
1935, tres afios después de aprobada la ley de vialidad. Se trataba de un auténtico
simbolo del carécter sistematico y de la voluntad integradora del plan de caminos,
yaque uniformizabaidealmente el inicio de las distintas rutas de alcance nacional,
gue anteriormente habian carecido de un punto comun al cual referir su extension.
En 1931, el MOP habia proyectado que un hito existente, la Pirdmide de Mayo,

3 “Nuestro turismo necesita caminos ...y buenos cocineros - Una entrevista con el presidente de laDNV”,
enEl Hogar N°363, 29/11/1935, p. 37.
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indicara el “kilémetro cero”, pero, algo més tarde, a propuesta del Automavil
Club Argentino (ACA), el mojon se trasladd a la Plaza de los dos Congresos,
donde seria posible materializarlo de manera auténoma, convirtiéndol o en un mo-
numento al sistemavial nacional .4

Las lecturas simbdlicas del mojon eran recurrentes. Como indica el texto
gue le dedicara Enrique Amorim, el “kilémetro cero” era también valorado en
términos metafdricos que superaban su caracter técnico, porque se lo percibia
como un disparador de imagenes capaces de evocar ecos de toda la patriaen el
centro de Buenos Aires:

Huellas de la Argentina para los hombres de pie caliente y fresca cancion en los labios.
Huellas parasiempre, nacidas a pie del mojon de la Plaza del Congreso, hormiguero inagota
ble de kilémetros. En los confines de la patria, quiebran sus bracitos y escuchan e sumar del
tiempo y € fatal crecimiento de la patria®

Con & mismo entusiasmo y simpatia, Amorim llevaba el vinculo entre auto-
moviles, caminosy nafta de produccion nacional —Y P, ala popular comedia ci-
nematogréfica Kilometro 111 (Mario Soffici, 1938), en laque, en un clima de mo-
dernizacion del medio rural, esa combinacién patri6tica se oponia a acopiadores y
ferrocarriles extranjeros. en un desenlace feliz, el persongje encarnado por Pepe
Arias abandonaba el riel, renunciando a ser jefe de estacion, pero a cambio pasaba
aregentear una moderna estacion de servicio sobre la nueva trama caminera.

Lared vial, entonces, no fue construida sélo por latécnicay lapolitica, sino
gue otras miradas de la sociedad operaron en la construccion de los significados
gue ellava a adquirir en los afos treinta. Algunos aspectos de este proceso han
sido sefidlados por la historiografia, como la importancia de la red vial como
resultado de la ampliacion de la intervencion del estado en la economiay en la
sociedad producida como consecuencia de la crisis de 1929. En particular, Ralll
Garcia Heras, desde una perspectiva fundamentalmente econdmica, ha analizado
laintervencion estatal en el marco de la expansion de laindustria automotriz norte-
americana en el mercado argentino de transporte, en detrimento de las empresas
britanicas, vinculadas alosferrocarriles.® Menos transitados han sido losaspectos

4“El punto cero en los kilometrajes’, en Automovilismo N°167, mayo de 1933, p. s/n.

5 Enrique Amorin, “Kilémetro cero”, en El Hogar N°1465, 12/11/1937, p. 24.

6 Raul Garcia Heras, Automotores norteamericanos, caminos y modernizacion urbana en la Ar-
gentina, 1918-1939, Buenos Aires, Libros de Hispamérica, 1985. También ver: Maria Silvia Ospital,
“Autos y caminos para la modernizacion de Argentina. Comerciantes importadores de automovi-
les, 1920-1940", en XVIII Jornadas de Historia Econémica, Mendoza, 18 al 20 de septiembre de
2002 (Version CD de Actas).
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territoriales del disefio y construccion de lared vial y su dimensién simbdlica,
aungue existen consideraciones de temas especificos como la vinculacién entre
lared vial, el automovilismo y su difusién mediatica en la construccion de repre-
sentaciones referidas a la integracion territorial argentina, que han sido aborda-
dos desde perspectivas disciplinares e intereses de investigacion distintos por
Eduardo Archetti y por Juan Carlos Torrey Elisa Pastoriza.”

Como se ha observado en esta introduccion, €l trabajo propone centrar €l
andlisis en el terreno de las representaciones sociales construidas sobre la obra
publica, es decir en el plano simbdlico de la accién estatal sobre €l territorio,
perspectiva que hemos ensayado anteriormente, en colaboracion con Adrian
Gorelik.8 Dentro de tal marco, el propdsito de este articulo es examinar distintos
aspectos del proceso socia de construccion de un particular universo de repre-
sentaciones alrededor de lared vial en la década de 1930, mediante el andlisis,
primero, de latrama de actores —sobre todo el estado y |as organizaciones publi-
cas no estatales— y politicas publicas que intervinieron en é vy, segundo, de la
dimension territorial de esas representaciones tomando como centro la vincula-
cion entre automovil, camino y territorio nacional.

1. INICIOS. LA CULTURA DEL AUTOMOVIL EN LA SOCIEDAD ARGENTINA

Unainsistente demanda afavor de la ampliacion de lared caminera se habia
consolidado en los afios veinte, periodo en el cual se habia asistido a un incre-
mento notable en el parque automotor que carecia de una contrapartida en €l nivel
delainfraestructuravial. Segun datos de 1931, €l parque automotor de Argentina,
gue consistia en algo mas de 420.000 unidades, mostraba valores relativamente

7 Eduardo Archetti, El potrero, la pistay el ring. Las patrias del deporte argentino, Buenos Aires,
Fondo de Cultura Econémica, 2001. Juan Carlos Torre y Elisa Pastoriza, “La democratizacion del
bienestar”, en Juan Carlos Torre (direccién de tomo), Los afios peronistas (1943-1855), Tomo VI de
la Nueva Historia Argentina, Buenos Aires, Sudamericana, pp. 257-312, sobre todo pp. 267-273.
Sobre las iméagenes territoriales construidas por el avance del turismo popular y sus relaciones con las
posteriores politicas peronistas, puede verse Eugenia Scarzanella, “El ocio peronista: vacaciones y
turismo popular en Argentina (1943-1955)", en Entrepasados N°14, comienzos de 1998, pp. 65-86.

8 Anahi Ballent y Adrian Gorelik, “Pais urbano o pais rural: |a modernizacion territorial y su
crisis”, en Alejandro Cattaruzza (director de tomo), Crisis econémica, avance del estado e
incertidumbre politica, tomo VII de la Nueva Historia Argentina, Buenos Aires, Sudamerica-
na, 2001, pp. 143-200.
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altos de vehiculos por habitante (0,04 automéviles por habitante; 1 automovil
cada 26 habitantes), muy superiores alos de Alemania, por ejemplo, y compara-
bles con los de Franciay Gran Bretafia. En cuanto alarelacion con los caminos,
nuestro pais registraba el elevado nimero de 95 automotores por kilémetro de
carretera, cifra que, al resultar notablemente superior al de otros paises como
Estados Unidos (27), Australia (16) o Canada (9), constituia un dato ilustrativo
del atraso de lainfraestructura sobre el parque automotor.®

Como ocurria en otros paises latinoamericanos, desde fines de la Primera
GuerraMundial laproduccién automotriz norteamericana desplazabaalainglesa
en la captacion del mercado argentino. En efecto, las empresas norteamericanas
ofrrecian precios mas competitivos instalando en el pais plantas de ensamblado,
unaactividad que era observada como un avance en laindustrializacion asentada
en el pais. Por otra parte, a través de compafias financieras asociadas, las auto-
motrices estadounidenses emprendieron la financiacién de sus ventas, amplian-
do de esta forma el espectro de posibles compradores. Finalmente, a fines de la
década se instalaban en el pais empresas de neumaticosy de repuestos, aseguran-
do alos usuarios una seguridad en la obtencion de estos elementos que hacia
atractivay précticala eleccién por los productos de la industria americana.1®

Un aspecto particular de este mismo fendmeno lo constituy6 e desarrollo de
instituciones privadas vinculadas a uso y difusion del automovil y a automovilis-
mo como €l principal “deporte mecanico” del siglo. Este tipo de asociaciones apa-
recid tempranamente en Argentina: laméasimportantefueel ACA, fundado en 1904,
al que siguio en importancia el Touring Club, formado en 1907. Se trataba de dos
de los principales constructores y soportes de una trama de instituciones, acciones
y representaciones sociales cuyo centro era el automavil; constituian dos soportes
institucionales de lo que puede denominarse “cultura del automévil”. Dentro de
este nuevo universo, material alavez que simbdlico, pueden destacarse la crecien-
te pasion despertada por e automovilismo como deporte, 1a aparicion de nuevas
formas de turismo, la modernizacién de habitos de transporte, la difusion de nue-
vas imagenes de latecnologia aplicada alavida cotidiana, y por supuesto, la crea-
cion de una nueva infraestructura.

El crecimiento del ACA puede ser tomado como un sintoma de estos proce-
S0s, aungue sin duda la institucién constituyd un promotor de los mismos. En
1911, cuando contaba con unos doscientos socios, el ACA instituyo entre ellos
la primera competencia automovilistica. En 1916 organizo la“Fiestay Feria del

9 Datos de la Asociacion de Importadores de Automaévilesy Anexos, a 1/1/1931, en Camara de Diputados,
Diario de Sesiones, 1932, tomo I 11, pp. 646-650.

10 Sobre este tema, ver: Rall Garcia Heras, Automotores norteamericanos, caminos y modernizacion
urbana en la Argentina, 1918-1939, op. cit., pp. 9-27.
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Automotor”, donde logré “una afluencia de publico enorme [que] se encargd de
demostrar al ACA que su accién no apareciaindiferente alamasapopular”. En el
mismo sentido y apartir de 1918 los* Salones anual es del Automavil” exhibirian
las novedades brindadas por importadores y fabricantes ante un pablico numero-
so y avido. En el mismo afio la entidad comenzaba a editar su revista Automovi-
lismo y ya no dejaria de ganar adeptos en distintos puntos del pais: en 1925 con-
taba con unos 9.000 y socios y con 27.000 en 1933, resultado de sus sonadas
excursiones-camparias de conscripcion de socios por € interior. 11

Losimportadores de autos, los empresas productorasy expendedoras de nafta,
y las asociaciones vinculadas al automovilismo interpelaban permanentemente al
estado a propésito de las carencias de la infraestructura — Tres cosas necesita
nuestra Republica: caminos, caminosy caminos’, repetian desde el ACA—-.12 Sin
embargo, las asociaciones no solo demandaban, sino que también colaboraban
con los reducidos cuerpos técnicos estatales en vialidad. Asi, por gemplo, la
Asociacion de Importadores de Automévilesy el Touring recopilaban datos esta-
disticos y experiencia internacional, agrupando datos y fuentes que acercaban a
estado y que servirian mas tarde para alimentar la legislacion y las decisiones
gubernamentales argentinas en la materia. Los cruces eran multiples y doble el
sentido del intercambio entre asociaciones y estado: por g emplo, el ACA conta-
ba con su oficinatécnicatopografica e informaba sobre el estado de l0s caminos;
por otro, solicitaba a los organismos estatales, tanto en el plano nacional como
en los provinciales, el mejoramiento de un camino antes de cada carreraoraid. A
fines de la década, la asociacion comenzé a realizar ensayos de sefializacion en
caminos nacionales y provinciales.

Laintensidad —y también las limitaciones— de los vincul os entre estado, téc-
nicos, empresas importadoras, automotrices o petroleras y asociaciones de au-
tomovilismo alrededor del tema via se pudo observar claramente en 1925, cuando,
organizado por e Touring Club se realiz6 en Buenos Aires € Primer Congreso
Panamericano de Carreteras, que, bgjo d liderazgo de los Estados Unidos, reuniare-
presentantes de diecinueve paises miembros de la Unién. EI ACA, e Touring, las
asociaciones de técnicos argentinos (Centros de Ingenieros) y las reparticiones
estatales, y los importadores de automoviles se reunieron a reflexionar sobre la
vialidad en Américabajo e modelo de la experiencia estadounidense, |la més avan-
zada dentro del horizonte continental en tal campo. El Congreso se constituyd en
permanente e ingtituy6 el 5 de octubre como Dia del Camino en todos los paises

11 “E|l ACA desde su fundacién hasta la fecha”, Automovilismo N°85, noviembre de 1925, p. s/
n. “La fundacion del ACA, hace treinta afos fue una verdadera aventura”’, en El Hogar N°1258,
24/11/1933, p. 40.

12 Automovilismo N°79, mayo de 1925, p. s/n.
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delaUnién; en otras pal abras, esta especie de “ coalicion carretera’ formada a par-
tir del fin delaPrimera Guerra, reagrupabafuerzasy ensayaba una presion sistema-
tica sobre el estado. Mientras tanto, en homenaje al Congreso Panamericano, Ro-
berto M. Ortiz, ministro de Obras Publicas, enviabaa Congreso un proyecto deley
de vialidad —-no muy diferente del que se aprobaria en 1932— que nuncalleg6 a ser
tratado por el cuerpo legisativo, como habia ocurrido con un nimero apreciable
deiniciativas similares.*® El momento de tratamiento y sancion de laley se dila-
taria hasta los primeros afios de la década siguiente, momento en que la crisis
econdémica pondria en primer plano la cuestion de los val ores de transporte como
parte de los costos de la produccién agroexportadora argentina.

2. EL DEBER: EL ESTADO TOMA EL MANDO

A diferencia de las numerosas iniciativas propuestas en los afios veinte, €l
proyecto del Poder Ejecutivo de 1932 fue sancionado con celeridad, conmemo-
rando el Dia del Camino del mismo afio. Como antecedentes inmediatos contaba
con unaserie deiniciativas nacionalesy provinciales que se habian implementado
desde mediados de 1930.14

Como otras propuestas legislativas presentadas aproximadamente a mismo
tiempo, el proyecto oficial de 1932 hacia hincapié en el abaratamiento del flete
como una forma de reducir los costos de la produccién rural, con el objeto de
mejorar la competitividad de los productos argentinos en el mercado internacio-
nal. Segun estimaciones de uno de los proyectos, el costo de acarreo de la pro-
duccion agraria alas estaciones podiareducirse entre el 40y el 60% através del
mejoramiento vial.1> En este sentido podemos considerar que laLey de Vialidad
11.658 formaba una pareja con otra ley sancionada muy poco después, la 11.742
de elevadores de granos, nuevainiciativaoficial en el campo delas obras publicas,

13 Un panorama de los distintos proyectos presentados desde 1875, alrededor de veinte,
puede verse en: Asociacion Argentina de Importadores de Automéviles y Anexos, Division de
Vialidad, Antecedentes para el de la ley federal de carreteras, Buenos Aires, Imprenta A.
Baicoccoy Cia, 1931.

14 Por ejemplo los programas viales de la Provincia de Buenos Aires y de Mendoza, ambos de 1930,
los llamados a licitacion de las rutas Buenos Aires-Rosario-Cérdoba y Buenos Aires-Bahia Blanca,
ademas de la creacion del impuesto alanaftaen 1931. Ver Raul Garcia Heras, Automotor es norteame-
ricanos, caminos y moder nizacién urbana en la Argentina, 1918-1939, op. cit., pp. 56-65.

15 proyecto de Carlos Moret (h), Algjandro Castifieirasy Rufino Inda, Camara de Diputados, Diario
de Sesiones 1932, tomo I 11, pp. 83 a93.
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presentada bajo la presion de la crisis, y centrada también en la modernizacién
del comercio de la produccion agricola.16

La propuesta de vialidad seguia el modelo de la legislacidn norteamericana,
juzgada como la més adecuada para nuestro pais por poseer probleméticas territo-
riales semejantes y una organizacion politica comparable. La ley cred un nuevo
fondo nacional de vialidad destinado a estudio, trazado y construccion de caminos
y obras anexas, obtenido por un impuesto sobre la nafta y los lubricantes.l” Poco
antes, por decreto del 11 de marzo de 1932 y sobre la base de dos reparticiones
existentes abocadas con anterioridad a sector via, se habia creado la Direccion
General de Viaidad de la Nacion, dependiente del MOP; laLey 11.658 le dariaa
este ente administrador de fondos, proyectistay ejecutor de obras una mayor auto-
nomia, ascendiéndola a Direccion Nacional (DNV).

La autonomia con la cual fue dotado €l nuevo organismo era algo relativa-
mente novedoso para la estructura estatal y se consideraba decisiva para que las
obras se efectuaran con celeridad, ya que no requeria la aprobacion de cada una
de sus acciones por parte del MOP, sino que dependia de un directorio especifi-
co. Entre 1932 y 1938, la gestion de la reparticion como presidente del directorio
recay0 sobre el ingeniero Justiniano Allende Posse, ministro de obras publicas
de Tucuméan y de Cérdoba por breves periodos al inicio de ladécadaeintegrante
del circulo més estrecho vinculado al presidente Justo.18 Allende Posse, ademas,

16 Al igual que laley de vialidad, la de elevadores de granos disponia un plan de construcciones
por parte del estado nacional, con caracter de servicio publico que enfatizaba la integracion de las
obras en un Unico plan nacional. Tales caracteristicas, segin la argumentacién del poder ejecutivo,
reclamaban la intervencién directa del estado nacional en la materia, ya que los particulares serian
incapaces de ejecutarlas.

17 Laley estableci6 un impuesto de pesos m/n 0,05 por litro de naftay de un 15% del valor de venta
por mayor del kilogramo de aceites lubricantes (Fondo de Vialidad). Encomend6 a nuevo organismo
creado (DNV), laplanificaciony construccion delared vial troncal o nacional y estableci6 una“ayuda
federal” que se repartia entre las provincias, para que aumentaran Sus propias inversiones en caminos
provinciales. Las provincias debian adherirse a la ley, creando sus propias direcciones provinciales
de vialidad. En general, las provincias se adhirieron a sistema entre 1932 y 1933. Poder Ejecutivo
Nacional, Obra de gobierno..., op. cit., p. §n.

18 J, Allende Posse. Ingeniero y empresario cordobés, nacido en 1886. Formado en la Facultad de
Ciencias exactas de la Universidad de Cérdoba, se recibié en 1906 de ingeniero gedgrafo y en 1908 de
ingeniero civil. Ingresd a la administracion publica como inspector de ferrocarriles del MOP. También
se desempefid como docente, presidi6 el Centro de Ingenieros de Cérdoba en 1916 y fue vicedecano
delafacultad en 1918. En 1912 se asoci6 con el ing. Emilio Olmos, fundando en Cérdoba una empresa
de construcciones, que actud hasta 1930, cuando Olmos fue elegido gobernador de la provincia. Tuvo
una actuacion amplia en distintas industrias vinculadas a la construccion, dentro de la cual se destaca
su carécter de director de la Corporacion Cementera Argentina (CORCEMAR). Fue ministro de Obras
publicas durante laintervencion federal a Tucuman (1931) y ministro de obras publicas de Cérdoba en
1932. Diccionario biogréafico contemporaneo, Personalidades de la Argentina, Editorial Veritas,
Buenos Aires, 1948, p. 30.
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representaba en el directorio alas zonas Centro y Norte del pais, mientras que el
resto del mismo se componia de vocales representantes de la zona Sur y €l Lito-
ral (dos ingenieros funcionarios de la DNV), de las empresas de transporte (1),
de asociaciones agrarias (1), entidades automovilisticas (1, recaeriasobre el ACA)
y €l Ejército (1). En este esquema corporativo —usando el término en sentido
laxo—los intereses privados, aunque en minoria, eran incorporados al organismo
estatal en un directorio mixto. En efecto, el control estatal se imponia desde el
punto de vista numérico; ademas, la eleccién de una figura sumamente prestigio-
sa desde el punto de vista técnico, como Allende Posse, era un signo de que lo
gue estaba en juego no era la cesion de las decisiones estatales al campo de los
intereses privados, sino una concepcion de accion estatal de nuevo tipo. La pre-
sencia de empresas privadas e instituciones publicas en el directorio era presen-
tado como garantia de que la reparticion “ se mantendria alejada de la politica” .19
En tal sentido, recordemos que “politica’ era considerada una “mala palabra’,
sinénimo del depuesto yrigoyenismo: la oposicion a estaimagen denostada en su
vinculacion con el estado guié numerosas decisiones de la nueva reparticion,
entendida como el modelo de un aparato estatal administrador, moderno y efi-
ciente, profundamente diferente del heredado.2® Por supuesto, éstas eran las re-
presentaciones de la politica que sustentaban el discurso publico estatal, aunque
otro tipo de andlisis saca rdpidamente alaluz los puntos de continuidad que vin-
culan la nueva creacidn con experiencias previas. desde la actuacion del personal
técnico dentro de elencos estatales, hasta las semejanzas entre laley de vialidad de
1932 y el proyecto del mismo asunto presentado a Congreso por Ortiz como mi-
nistro de Obras Publicas de Alvear en 1925. Lo importante, en este caso, es desta-
car que este discurso publico operaba en la construccién de politicas estatales.
“Nuestra obra no es espectacular pero si eficiente” .2l Esta expresion, que
podria considerarse el leitmotiv de Allende Posse en la construccion de la DNV,
indicaba que se hacia cargo de su orientacidn con ideas precisas y con una clara
concienciade lamagnitud eimportancia de latarea a emprender. Lafigura publi-
ca de este nuevo constructor de politicas estatales se delineaba como la de un
poderoso lider del organismo y de su personal, pero también dirigiasu mensgje ala

19 |_edn Tourrés, diputado por San Juan, “Consideracion de laley de Vialidad”, en Camara de Diputa-
dos, Diario de Sesiones, 1932, tomo VI, p. 676.

20 Sobre el sentido politico y el carécter de la DNV dentro de la estructura estatal y la insercién de
asociaciones y empresas en €l directorio: Anahi Ballent, “Estado, acciones publicas y ambito privado en
la construccion de politicas estatales: La DNV y el ACA, 1932-1943", en XIII Jornadas de Historia
Econémica, Mendoza, 18 al 20 de septiembre de 2002 (Version CD Actas).

21 “Nuestra obra no es espectacular pero si eficiente, dice € Ingeniero Justiniano Allende Posse’, en
Automovilismo N°171, septiembre-octubre de 1933, p. s/n.
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sociedad en lo que hoy Ilamariamos una alta exposicion publicay mediética: una
vez creada la DNV, Allende Posse, en persona, 0 através de sus colaboradores,
hegemonizo lavoz del estado en la materia.

Estavoz, en primer lugar, resaltabalafigurade ingeniero —tradicional emblema
de los aspectos técnicos de la modernidad— como protagonista de una nueva gesta
patridtica: sobre losingenieros de vialidad recaiael deber de realizar esta obracomo
“[gerciendo] un apostolado”, porque trabajaban “para asegurar € progreso de los
argentinosy lagrandezadelaNacion” .22

Nos encontramos en un momento singular, como pocas veces se ha presentado a un cuerpo
de ingenieros. Se nos ha entregado €l pais entero, casi virgen, para disefiar sobre él lared de
carreteras definitivas. Nuestra obra sera una obra para siglos. Si ella esta bien planeada, sera
eterna. Los caminos de hoy podran ser corregidos en detalles, ampliados, levantados o mejo-
rados, pero su trazado general serd definitivo. Es entonces nuestra responsabilidad.23

El carécter necesariamente nacional, integral, del sistema a disefiar era otro
elemento constante de los discursos que tuvo un claro correlato en las acciones
iniciales de la nueva reparticion, ya que una de las primeras tareas a las que se
abocé fue el disefio global del sistemavial. Dicho sistema exigia ser representado
como totalidad a escala nacional, apelando a una abstraccion, el mapa patrio, para
transformarlo en el “mapacarretero” o explayarlo analiticamenteen un “atlasvial”.
De esta manera establecia jerarquias de emprendimientos y subrayaba el caracter
sistemético del proyecto: “red troncal naciona”, “caminos provinciaes’, “cami-
nos locales’. Esta coordinacion, que representada sobre el territorio producia el
resultado de una malla y no de un abanico, como ocurria con € trazado de los
ferrocarriles, no era obvia para la mirada del afios treinta: justamente uno de los
valores de laley de viaidad era su capacidad de sistematizar, de crear un conjunto
ordenado donde anteriormente existian iniciativas dispersas. Tramay no abanico:
ésta era una imagen de integracién territorial, de nuevo tipo y sumamente poderosa.

En & plano de las imégenes, la contracara de lared via se presentaba como €
simbolo de integracién nacional propio del siglo XX, cuya representacion se mon-
taba sobre imagenes previas de la patria basadas en la geografiay ya consolidadas
en el imaginario social, como las tipicas “postales argentinas’, que en la sublimi-
dad de | os pai sgjes natural es —de los cuales el hombre estaba ausente— encontraban
simbolos de la patria.* En efecto, las representaciones visuales de la obra vial

22 Repuiblica Argentina, MOP, DNV, Memoria 1935, Buenos Aires, 1936, p. X.

23 Repuiblica Argentina, MOP, DNV, Conferencia pronunciada por €l Ing. Justiniano Allende Posse al
regresar de su viaje de estudios a Sur y Norte América, Buenos Aires, 1936, p. 28.

24 Graciela Silvestri, “Postales argentinas’, en Carlos Altamirano (Ed.), La Argentina en el siglo XX,
BuenosAires, Ariel, 1999, pp. 111-135.
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consistian, por un lado, en fotos pai sgjisticas que tomaban como centro la vincu-
lacion entre camino y paisaje, agregando generalmente a su indiscutido protago-
nista, el automévil. A diferencia de la natura naturans de las postales argenti-
nas, la natura naturata de las fotografias de la obra vial se presentaba como
operacién de montaje, como articulacion de técnica moderna y naturaleza. Mas
guelapatria, lo ali representado erala accién humana—el estado conduciendo la
técnica— en la construccion de la nacion.

“Camino de acceso alaCapital Federal”, “ Camino de Saltaa Jujuy por €l Abra
de Santa Laura’, “Camino de Nonogasta a Vinchina por la Cuesta de Miranda, a
través del Famatina’, “ Camino de Mendoza a Chile. Tunel en construccidn (Cordi-
llera de los Andes)”: esta sucesion u otra similar, aternando lo proximo con lo
remoto, acercando en €l plano simbdlico centros y fronteras, puede encontrarse en
los epigrafes de fotografias en folletos de difusién o constituir una serie de
diapositivas de una conferencia dedicada el tema, ya que la sucesion de imagenes
de caminos y automaviles irrumpiendo en los diversos paisgjes patrios formaba
parte de una retérica conocida que pareciaimponerse para difundir la obra camine-
ra, pero también parapensarla.®

En los discursos de Allende Posse, a remitirse a términos territoriales, la
empresa presentaba otros aspectos. Mostraba la gravedad de una obra verdadera-
mente titanica, cuya enunciacion no podia evitar cargarse de acentos sombrios:

Meditemos un instante sobrelavariedad infinita, sobrelaextensioninmensadel territorio dela
patria, en e que debemos redizar [...] una obra vastismay urgente. [...] Selvas impenetra-
bles, [...] llanuras anegadizas, calor y plagas en € Norte; planiciesinmensas|...], hielo, vien-
tos [...] en e Sur; montafias escarpadas, [...] torrentes, aludes [...] nieves permanentes a
Oeste. [...] Escasez de recursos y de hombres; soledad frente ala cua la humanaimpetuosi-
dad reclamalo que latécnicano aconsga, las finanzas no permiten y lafatade vehiculosy de
tré&fico hacen innecesario [...]%

Territorio extenso, dificultades técnicas, transito poco denso, recursos limi-
tados: en estos términos, casi dramatizandolos, el presidente del organismo pre-
sentaba al publico su caracterizacion del problema vial argentino. La sociedad,
continuaba entonces, no debia equivocarse esperando de la accion dela DNV la
espectacularidad con la que solia asociarse a camino —sobre todo en los medios
masivos:. por ejempl o, autopistas atravesando pai saj esimpactantes—, pero en cam-
bio encontraria en el organismo eficiencia econdmicay racionalidad técnica para

25 | ista de diapositivas proyectadas durante la conferencia’, en Teodoro Sanchez de Bustamante, Orige-
nesy desarrollo de la vialidad en el mundo, folleto, Buenos Aires, 1938, p. s/n.
26 Discurso de Allende Posse Diadel Camino de 1935, DNV, Memoria 1935, p. 38.



118  ANAHIBALLENT

resolver lo que consideraba el principal problema del pais: la transitabilidad de
los caminos de un territorio extenso, con baja densidad de transito y con recur-
sos acotados para aplicar alacuestion vial.

Ladiscusién que planteaba no eramenor, ya que estaba definiendo el criterio
gue orientaria la inversion en vialidad y €l tipo de infraestructura a que podia
aspirar €l pais. En este sentido, Allende Posse se inclinaba por los caminos de
bajo costo dirigidos fundamentalmente al transporte de la produccién agraria,
dejando parael futuro los caminos pavimentados no ligados directamente adicha
produccién, como los de turismo, que eran, en cambio, |os que resultaban mas
populares como imagenes del camino. Un blanco preciso de la discusion puede
ubicarse en algunas propuestas realizadas por el gobierno de Uriburu, que lapos-
terior creacion de la DNV reencauzaria, de crear una red troncal nacional pavi-
mentada financiada en parte por pegje, siguiendo ejemplos europeos, como el
desarrollado desde la década anterior por Italia, mas que el modelo norteameri-
cano que Allende Posse defendia.2” Esta propuesta era capaz de producir carrete-
ras “espectaculares’, pero carentes de espiritu sistemético y alcance nacional,
ineficaces, por lo tanto, en términos de resolucion del verdadero problema del
territorio argentino. En cambio, €l aparato estatal que construy6 laDNV, centra-
do en técnicos viales de una sola disciplina —ingenieros civiles—, en caminos de
bajo costo, y en su vinculacion con reparticiones similares provinciales, resultd
efectiva paraenfocar el problema de otraforma, ligdndolo alatotalidad nacional
y privilegiando €l rol de soporte de transporte de la produccién agrariadel siste-
ma. La DNV estaba apoyada por un conjunto de ideas que podria calificarse de
estricto o aun rigido, pero que permitia operar sin vacilaciones, calidad no des-
defiable ala hora de disefiar politicas estatales.

El organismo basd sus éxitos en la adopcion de este enfoque inicial, aunque
también encontré en é posteriores limitaciones, como desarrollara méas adelan-
te este trabajo. Sin embargo, para cerrar este punto, cabe destacar que en relacion
con ladifusion que tenia el automdvil en d paisy € nutrido imaginario socid tejido
asu arededor desde |a primera posguerra, esta propuestainicial del estado, aun-
gue razonable en términos técnicos y econdmicos, parecia impregnada de cierto
tono inactual, hasta anacrénico. En cambio, asi describia la revista Turismo los
“suefios de automovilista’:

27 El ministro de Obras Publicas Octavio S. Pico (1930-abril 1931) selecciond un conjunto de cami-
nos a ser gjecutado por el sistema de peaje; posteriormente Pablo Calatayud (abril 1931-febrero 1932)
creo el Directorio Central de Consorcios Camineros. Estas iniciativas fueron sustituidas un poco mas
tarde por laDNV y su propio plan.
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Siempre sofiaron nuestros automovilistas con ver transformados |os caminos del pais, hacién-
dolos correr entre amigas hileras de érboles y verde obscuro de setos vivos, de tanto en tanto
un cottage, de inclinada techumbre y humeante chimenea; y otras imégenes de caminos di-
chosos, umbrosos, flanqueados de poesia 28

En contraposicidn con estas imagenes de un paisaje amable y tiernamente
modelado, la propuesta de laDNV se asentaba en laimagen de un pais que pri-
vilegiaba los aspectos rurales tradicionales, que se modernizaba e integraba,
pero lo haciaen clave rustica. Hasta el presidente Justo, al hacerse cargo publi-
camente de estas ideas que sin duda compartia, parecia traslucir involuntaria-
mente cierta decepcion: “Hay, pues, que conformarse con el camino barato y
sin polvo ni barro, que permita el trafico todo el tiempo. Eso eslo que interesa
a nuestra produccién agricola” .29

Por otra parte y en un sentido similar, en la prensa de la época, la publicidad
solia resaltar los aspectos poco gratos de estos caminos, transitables, en el me-
jor de los casos, pero siempre poco confortables. Asi, el Ferrocarril del Sur re-
cordaba insidiosamente que “llueva o truene... el tren siempre llega’, paraluego
aconsgjar: “No se aventure con su automaévil por malos caminos’ .3° Otras propa-
gandas presentes en las revistas de automovilismo operaban como verdaderos
detalles reveladores: “Ningun turista olvida Pastillas Valda: con ellas defiende
sus bronquios de la tierra del camino”.3! En sintesis, y como se observara con
mas detalle posteriormente, estaapelaciéninicial no conformaria por mucho tiem-
po, ni al propio estado ni a amplios sectores de la sociedad argentina.

3. LA PASION: BOLIDOS DE LAS CARRETERAS

Al mismo tiempo que €l estado, a través de la DNV, configuraba una nueva
voz sobre el sistema de caminos, otros usos del mismo sistema sustentaban
nuevas representaciones sociales, que también se referian a la deseada inte-
gracion nacional através de la red caminera, aunque desde perspectivas muy
diferentes. Uno de esos usos fue el del automovilismo deportivo, que tenia en

28 “ Suefios de automovilista’, en Turismo N°338, julio de 1937, p. 33.

29 Agustin P. Justo, “Mensaje del Presidente de la Nacion a inaugurar el Congreso Nacional, 1935”,
p. 164 (Consultado en version digital, Association of Research Libraries, Digital Collection of Mexican
and Argentine Presidential Messages, sitio http://www.lanic.utexas.edu).

30 Automovilismo N°196, febrero de 1936, p. s/n.

31 Automovilismo N°179, junio-julio de 1934, p. s/n.
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el ACA asu principal protagonista, caracter que no haria sino crecer a partir del
mejoramiento de los caminos, pero también de la incorporacion de la asociacién
al directorio dela DNV, teniendo en cuenta que la direccion habia pasado a ser €l
organismo estatal que autorizaba la realizacidn de competencias. Por otra parte,
el automovilismo servia de propaganda ala DNV, ya que demostraba que las ca-
rreras ganaban en extension y ampliaban su radio de realizacion a causa del mejo-
ramiento de los caminos: la alianza entre organismo estatal y asociacion publica
tenia bases sblidas y de mutua conveniencia.

Ademés, laincorporacion del ACA al directorio delaDNV consolidé la pri-
macia de la asociacion sobre el Touring Club, creado en 1907 como desprendi-
miento del ACA. Aunque se trataba de dos instituciones con rasgos en comun, en
realidad, en la década del veinte el Touring habia tenido un mayor protagonismo
en relacién con las demandas de una ampliacion de la participacion estatal, y una
mayor vinculacion con las asociaciones de ingenieros, organizando, por ejem-
plo, el Primer Congreso Argentino de Vialidad entre 1922 y 1925. Mientras que
el Touring parecia contar con un aparato técnico mas afinado en cuanto a sus
propuestas sobre vialidad y ainformacion complementaria—como la estadistica—
, € ACA ibacreciendo en popularidad apoyando el automovilismo deportivo.

Como se planted anteriormente, el mejoramiento de los caminos permitio, en
primer lugar, que los premios nacionales abarcaran mayores extensiones y reco-
rrieran regiones geogréficas que anteriormente le estaban vedadas. Este aspecto
constituiria una base para numerosos discursos, referidos al “descubrimiento” del
pais, tanto en el plano fisico como en el cultural, ya que las competencias ponian
en primer plano sectores del pais que en otros aspectos distaban de ocupar tales
espacios. Asi, e Gran Premio Nacional de 1934 llegaba hasta Resistenciay colo-
caba, aunque fugazmente, al Chaco en primer plano. Seguin asegurabalaprensa, esa
exposicion fugaz y precaria tenia la capacidad de dejar huellas en el imaginario
social, cambiando representaciones consolidadas:

Mucha, muchisima gente, que creia que €l Chaco era solamente una selva inhospitalaria con
muchos indios y algunos blancos, ha recibido una verdadera sorpresa al enterarse de que ese
territorio estal importantey civilizado como las primeras provincias argentinas y mucho mas
que algunas de las.3?

Sin embargo, la ampliacidn de la extension del Gran Premio Naciona fue solo
un promisorioinicio. El avance delaDNV sobrelatransitabilidad delasrutas pronto
permitio pensar en un Gran Premio Internacional como el de 1936, segunda prueba

32 “Consideraciones sobre el Gltimo Gran Premio Nacional”, en Revista del Touring Club Argentino
N° 299, abril 1934, p. 105.
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de su categoria, que llegaba hasta Chile recorriendo lainsolita cifra de 7000 kil 6me-
tros en nueve etapas. Organizado por € ACA, contd con € auspicio de YPF y del
propietario de la fébrica de cigarrillos Particulares —Virgilio Grego—, quien aportd
los fondos requeridos para los premios.

En linea con la cita anterior sobre la competencia nacional de 1934, la revista
Sintonia afirmaba que “el Gran Premio Internacional Virgilio F. Grego 1936 [‘des-
cubria’] alos argentinos la Patagonia’ .33 En efecto, los diarios y revistas, pero sobre
todo laradio, seguian con avidez los derroteros del evento: la transmision por radio
Splendid durante los catorce dias de duracion de la carrera, bajo la direccion del
popular relator Luis Elias Sojit, era considerada en si toda una proeza organizativay
técnica. Laradio congtituia d corazon mediético del evento, pero la prensa escrita,
yafueradeportivao no especidizada, colaborabatambién activamenteen ladifusion.
Cabe destacar que larevista Sintonia, que dedicd un suplemento a evento, era pro-
piedad del periodista chileno radicado en Argentina Emilio Karstulovic Bonaci, co-
nocido “raidista’ y exitoso corredor de carreras —ganador del Gran Premio Nacional
de 1934—, alavez que uno de los principales impulsores del premio.

Retomando €l nivel de las representaciones construidas por la prensa es-
crita, sorprende la combinacion de niveles que se desplegaban en los discur-
sos. Por gjemplo, La Nacidn recogia la narracion de las impresiones de Radl
Riganti, ganador de la competencia, quien combinaba una cantidad de aspectos
tan amplia, que el centro natural del evento, es decir el automdvil y su rendi-
miento, parecian perder tal carécter, mientras que, en cambio, el foco de aten-
cion del relato se iba desplazando alternativamente hacia el estado de los cami-
nos, la labor de los funcionarios de la DNV, las técnicas de transmision de la
informacion o la infraestructura turistica:

Hay en Comodoro Rivadavia un funcionario de laDNV, que ha hecho proezas|...], aquiena
mi llegada a esta ciudad no pude sino felicitar por lo que fue capaz de hacer en tan poco
tiempo[...] Perolo que me maravillaes el telégrafo[...] Enlaciudad del turismo [Bariloche],
el acogimiento fue entusiasta: hubo calor en la muchedumbre, aplausos no interrumpidos y
cordiaidad en las autoridades. No asi en los hoteles, donde se cobra cuatro pesos por una
botellade vino comiin.34

La particular combinacién entre hombres, autos y caminos tramada por el
deporte en este momento que podemos calificar de“fundacional”, generabadiscur-
sos policéntricos, porque los caminos convocaban a distinto tipo de tépicosy even-
tos, todos ellos novedosos. Dentro de ellos, como se observaba anteriormente

33 Quplemento especial dedicado a la transmision radiofénica del Gran Premio Virgilio Grego de 1936,
Sintonia N°147, 15/2/1936, p. ¥n.
34 LaNacion, 11/3/1936, p. 11.
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en las representaciones estatal es, laintegracion nacional que proponia el evento,
al recorrer distintas zonas del pais, se reiteraba de manerainsistente, tal como lo
planteaba el cronista de La Nacion:

La carrera esta llenando una funcién patriética evidente a difundir por todo el pais los
aspectos mas salientes de las regiones mas distintas, para bien de ellas mismas y para que
seamas vigoroso el sentimiento colectivo a advertirse en la unidad geogréfica tantos mati-
ces de la vida argentina.3°

El evento, en su representacion mediética, parecia instalar a pais en cierta
simultaneidad temporal, que constituia otra forma de integracién, méas simbdlica
gue territorial: durante catorce dias, la competencia mantenia en vilo a pais ente-
ro. Podria afirmarse que esta misma sensacion se registraba en otros eventos de-
portivos (partidos de fatbol, por ejemplo), pero en el caso del automovilismo pre-
senta particularidades diferentes, relacionadas con la representacion del territorio
nacional. En efecto, la competencia obligaba a conocer lugares antes desconoci-
dos y acercaba idea mente espacios distantes:

Pueblos enteros que no figuran siquiera en los mapas de la republica estaran en los labios y
oidos de millares de lectores y radioescuchas, y de oscuros villorrios y poblaciones pasaran a
ser puntos conocidos y por ende, faciles de tradados hacia ellos gracias a la difusion que se
haré de los medios a que ello converge.36

Por otra parte, la competencia invertia fugazmente las relaciones centro-peri-
feriatal como se habian consolidado historicamente en €l territorio argentino. Por
pocos pero intensos momentos, €l centro de gravitacion, la accidn vital, se desa-
rrollaba fuera de las grandes ciudades, desplazandose hacia rincones de la patria,
gue slbita e inesperadamente vibraban, convirtiéndose en centros de atraccién de
lavidanacional. Asi, segn Critica, €l 18 de febrero de 1936, la méaxima emocion
argentina se experimentaba de manera directa —no mediética— solo en Uspallata:

Esta localidad conocida por sus caracteristicas pintorescas fue escenario de uno de los
pasajes de mayor interés en la tercera etapa y posiblemente de todo el curso de la carre-
ra hasta ahora disputada. Todo € pueblo se circunscribié con su atencion y presencia en los
puntos alegados a camino por donde debian pasar fugazmente |os participantes|...] Lallega-
da de los primeros fue verdaderamente épica. Todo el mundo barajaba nombres sobre

35 LaNacién, 11/3/1936, p. 11.
36 Emilio Karstulovic B., “Recuerdos e historias del Gran premio Internacional”, en Suplemento de
Sintonia, p. s/n.
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quién seriael primero en cruzar este control pero cuando iban a ser las ocho horas treinta
y cinco minutos, se avistd a lo lejos una gran nube de polvo. Es que se trataba de nada
menos que de cuatro coches juntos que de forma impresionante brindaron una emocion
incontenidaentrelos asistentes al pasar por aqui con vertiginosavelocidad. Pasaron como
bélidos sin cejar un instante con el fierro afondo.3”

Estas nuevas percepciones inducian cierta revision de algunos aspectos de las
representaciones tradicionales dedl territorio nacional —sus Ordenes, distancias y je-
rarquias—, pero en otros aspectos reforzaban dichas representacionesy obligaban a
acudir ala asistencia de dispositivos tradicionales de representacién. Asi, ciertos
aspectos de las narraciones de la prensa solo podian seguirse con la ayuda y la
orientacion de un mapa o un plano carretero. Por g emplo, veamos esta leccidn de
geografia en la descripcion de la etapa Temuco-Neuguén (en territorio chileno):

Con rumbo a Noroeste se inicia la etapa hasta la Cordillera, retrocediendo hasta Lautaro y
tomando franco rumbo Oeste, 0 sea hacia Lonquimay. Hasta Curacautin € camino es mas o
menos viable, algo suelto y en ese punto hasta Pino Hachado se inicia una zona montafiosa
tortuosa, de caminos irregulares, con algunos pasos como ser las numerosas a cantarillas que
requieren precauicion.38

Estas narraciones medidticas construian una forma de mirar y representar el te-
rritorio, en la cua se actualizaban elementos tradicionaes, ala vez que se introdu-
cian nuevas valencias. Los paisges que se representaban eran similares a los que
registraban los discursos que observamos en laproducci 6n estatal . Adoptaban € mismo
carécter aspero y rustico, pero no se encontraban modul ados por |os mismaos acentos
sombrios: las dificultades que imponia la naturaleza constituian en este caso laclave
del peligro, pero también fundaban lafuerza de laemocién.

Como habra podido notarse, dentro de este conjunto de representaciones
medi&ticas, faltaban las imagenes en movimiento, laformamas directay precisa
de captar laesenciadel automovilismo, la Unica capacitada para seguir su veloci-
dad y captar su sentido. Pronto llegarian como iniciativa del piloto y hombre de
medios Karstulovic. En efecto, la debutante productora Rayton decidié aprove-
char €l entusiasmo de un publico amplio pararealizar un film con imagenes do-
cumentales del Gran Premio Internacional de 1936, bajo la direccion del propio
Karstulovic. Asi, sélo quince dias después de finalizada la competencia, cuando
aln no se habian apagado las resonancias del evento, se estrenaba en Buenos Ai-
res Vértigo, la primera peliculadel cine argentino centrada en el automovilismo.

37 Critica, 19/2/1936, p. 5.
38 Critica, 21/2/1936, p. 4.
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Vértigo no se nutria solamente de imagenes de la competencia ya que también
mostraba paisajes de distintas regiones argentinas en una simultaneidad que hasta
ese momento los esfuerzos de produccion locales desconocian: “las sierras de
Coérdoba, loslagos patagonicosy laagrestey serenanaturalezade Chubut figuraran
separadamente en Poncho Blanco, Sombras portefiasy Petréleo. Lanuevapelicu-
la de Rayton las presentajuntas’.3° A ello se sumaban iméagenes nativistas de cos-
tumbresy fiestas tradicionales, “todo lo cual [hacia] de este film una gran obra de
argentinismo” .40 Finalmente, la carrera “se matizaba con un argumento de corte
sentimental y profundamente humano” .41 En otras pal abras, Vértigo combinabadis-
tintos tipos de materiales: el documental deportivo, filmado especia mente duran-
te el Gran Premio, y filmaciones ficcionales previas, dentro de las cuales se desta-
caba una historiasimpley moralizante. Con respecto aesta Ultima, setratabade un
joven piloto obligado a elegir entre su pasion por € automovilismo y € mandato
social que le exigia gerenciar una modesta fabrica de propiedad familiar —cosa que
sensatamente decidia en e final del film, logrando dominar el “vértigo” que lo
embriagaraen su fugaz aproximacion al mundo deportivo.

El estreno dd film generd una gran expectativa, y fue presenciado por buena
parte del espectro de actores que constituian la “trama automovilistica’ local; sin
embargo, laproyeccion defraudd a su pablico. Lacritica constatd de manera unéni-
me que la pelicula adolecia de serios problemas, circunstancia que hasta larevista
del director del film debi6 admitir. En tal sentido, entre otras cuestiones, se obser-
vaba gque la trama ficcional resultaba poco interesante y que mostraba problemas
técnicos, a punto tal que se aconsgjaba su supresion completa. Pero las observa-
ciones iban més ala: en realidad, como reconocia Sintonia, “el deportivo era e
nico aspecto que €l plblico deseaba ver” 42

En otras palabras, el aspecto deportivo obturabatanto |os aspectos humanos
como los patriéticos contenidos en los eventos deportivos, al menos si éstos se
encontraban planteados de manera, tan directa como lo habiaintentado hacer Vér-
tigo. Sin embargo, dejando de lado esa critica general, en el documental deporti-
vo, lacriticarescataba unanovedad apasionante:

Representa ello un rapido esfuerzo, que, aunque no consumado con mucha habilidad
técnica, despierta legitimamente la atencion y se hace acreedor del aplauso por la idea
moderna latente en él, de trasladar |o palpable, lo que apasiona ala colectividad, la reali-
dad cercana, a |a pantalla 43

39 “Unagran peliculanacional”, en Sintonia N°143, 18/1/1936, p. s/n.

40 “E| 6 de marzo se entrenara en el Renacimiento la pelicula Vértigo”, en Sintonia N°148, 22/2/
1936, p. s/n.

41 “Con Vértigo |a Rayton haré obra de nacionalismo”, en Sintonia N°146, 8 /2/1936, p. s/n.

42 “|_apremiere de Vértigo”, en Sintonia, N°152, 21/3/1936, p. s/n.

43 LaNacién, 12/3/1936, p. 12.
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Desprolija, tosca y apresurada, tanto en la apelacién a representaciones so-
ciales como en la busqueda de nuevas iméagenes, Vértigo ostentd el mérito de ser
la primera pelicula nacional que se ocup6 del automovilismo, y, como intuia la
cita anterior, tuvo el valor de aventurar a la cinematografia local en un terreno
nuevo: el de la modernidad de las pasiones masivas, ensayando nuevas formas
apropiadas pararepresentarlas.

En el desarrollo posterior de la produccién local, el automovilismo en parti-
cular no fue un tema excesivamente frecuentado, aunque existe una serie de g em-
plos posteriores. Asi, a Vértigo le seguirian Bdlidos de acero y Fangio, €l de-
monio de las pistas (1950), Turismo de carretera (1968) y Piloto de pruebas
(1972).#4 Las dos peliculas de 1950 se centran en los grandes idolos del automo-
vilismo (los Galvez y Fangio), y las otras en lainmensa popul aridad que manten-
dria el deporte alo largo de décadas, sobre todo en |a categoria denominada “ tu-
rismo de carretera’. Estos dos procesos aln no estaban presentes en Vértigo, ya
gue se iniciaron a fines de la década de 1930, pero continuaban por un camino
anunciado por la conjuncion de accionesy valores que registraba el film. A partir
de 1937, laDNV prohibi6 las carreras de vel ocidad en caminos nacionales, pero
no las de automdviles de categoria turismo (cerrados), que un par de afios mas
tarde darian el nombre a dicho tipo de competencias, cuando eran realizadas en
carreteras y no en pistas. Tal categoria pronto consagraria a los grandes idolos
del automovilismo argentino, capaces de cosechar un éxito arrollador anivel in-
ternacional, éxito que generaria nuevas representaciones sociales que
desactualizarian el tradicionalismo socia gque constituia el trasfondo moralizan-
te de la historia ficcional de Vértigo.

A fines de la década, no sblo la categoria turismo de carretera ampliaria el
automovilismo; sus fronteras internacionales también se extenderian. Nueva-
mente debemos retomar la figura de Karstulovic, quien, apoyado por el ACA y
por la amplificacion mediética de sus hazafias, emprendio en 1939 una nueva
accion en tal sentido, que seguiael sentido de su raid Buenos Aires-Santiago de
Chile, recorrido dos afios antes: logré establecer un record de velocidad,
piloteando un automovil comun, en el trayecto entre Lima, La Paz y Buenos
Aires, tramo Sur de lafutura Carretera Panamericana. Seguin sus declaraciones,
no lo movia ningln mezquino “egoismo deportivo”, sino el deseo de “divulgar
en el continente que las centenarias huellas incaicas [eran] excelentes caminos
y larutaideal parael turismo deinvierno” .4°

44 Bolidos de acero (1950), dirigida por Carlos Torres Rios; Fangio, el demonio de |as pistas (1950),
de Romén Vifioly Barreto; Turismo de carretera (1968), de Rodolfo Kuhn; y Piloto de pruebas (1972),
con Carlos Pairetti, de Leo Fleider.

45 “Mis impresiones’, en “En automovil por la huella de los chasquis’, suplemento especial de
Sintonia, N° 362, 27/3/1940, p. 1.
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En efecto, hacialos Ultimos afios de la década, el avance delaDNV haciavis-
lumbrar el acance latinoamericano y continental de las carreras de automdviles,
gue introducia una nueva escala de percepcion en ladimension territorial . Estaam-
pliacion de la pasion deportiva se vinculaba, entre los promotores, con un senti-
miento panamericanista (asociado, por otra parte, a sistema de carreteras desde la
décadade 1920) presentetanto enlaDNV comoene ACA. Enel ACA, € principa
promotor del panamericanismo carretero fue € ing. Carlos Anesi —presidente de
laasociacion entre 1940 y 1956, vicepresidente entre 1936 y1939 y activo organi-
zador de competencias en ese mismo periodo—, quien proponia reaizar € “Gran
Premio de las Américas’ entre Nueva York y Buenos Aires en octubre de 1942,
inaugurando la Carretera Panamericana en la conmemoracion del noveno
cincuentenario del Descubrimiento. Dichacompetencia estaria precedida por even-
tos de menor extension, aungue también notablemente ambiciosos: €l “Gran Pre-
mio de la América del Sur”, Buenos Aires-Caracas en 1941 y € “Gran Premio
Internacional del Norte”, que efectivamente recorrié Argentina, Boliviay Pert en
1940. Como se observa en las competencias realizadas o planeadas, el
panamericanismo carretero argentino eramés “andino” que “tropica”, y Argentina
consideraba tener un papel lider en el Sur del continente, en simetria con Estados
Unidos en el Norte.*® La Guerra Mundial interrumpi estos suefios, pero el ACA
Nno cejo en su empefio aescal alatinoamericana, hasta que los casi 10.000 Km entre
Buenos Aires y Caracas se congtituyeron en escenario del Gran Premio de 1948.

Este panamericanismo que hablaba también de lagrandeza argentinasevio
particularmente estimulado en los Ultimos afos de la década, a medida que €l
programa vial argentino se extendia, tal como indicaba Allende Posse en el te-
legrama enviado al presidente del Bureau of Publics Roads de los Estados Uni-
dos, con motivo de lainauguracion del camino a Cordoba en 1937, parte de la
ruta 9 (Panamericana):

La DNV acaba de inaugurar € primer tramo carretero panamericano en una extension de
800 km [...] Estimulado por € jubilo popular ante el singular acontecimiento, aninciole que
antes de dos afios la Republica Argentina habra terminado esta carretera hasta € limite con
Boalivia Creo que esta contribucion a esfuerzo de todos |os paises americanos haré factible e
€levado propésito de establecer un nuevo vinculo de unién que haga méas solidas a todas las
naciones del continente.*’

46 \er: Carlos P. Anesi, La Carretera panamericana. Su inauguracion en el noveno cincuentanario
del Descubrimiento de América. El Gran premio de las Américas, Buenos Aires, Compafia General
Fabril Financiera, 1938.

47 “Telegramas cambiados con el presidente del Bureau of Publics Roads en los estados Unidos”,
en DNV, Memoria 1937, p. 30.
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El entusiasmo despertado por el suefio de esta nueva escala territorial, que
primero seria frenada la guerray mas tarde desactualizada por la expansién del
avién como medio de transporte, debia mucho alos suefios del automovilismo, y,
en tanto espacio privilegiado del “jubilo popular”, contagiaba los discursos de
los funcionarios estatal es, despejando |os tonos secos y sombrios que los habian
caracterizado en los primeros afos de la década.

4. EL PLACER: INVITACION AL VIAJE

A partir de mediados de la década de 1930, la gestion de los recursos de la
ley de vialidad comenzaria a contemplar el rol de lared vial en otro sector de la
economia que las nuevas politicas econdmicas, una vez superado e momento
mas agudo de crisis, intentaban estimular: el turismo. Si retomamos |os discur-
s0s con |os cuales se habian iniciado las politicas de la DNV, observamos que €l
énfasis en el transporte de la produccion agropecuaria'y en el turismo no eran
objetivos incompatibles para unared vial, pero si eran cometidos claramente di-
ferentes. Como reflexionaba un ingeniero vial que presenciaba este virgje, en €l
momento inicial los técnicos habian puesto especial atencion en el “factor co-
mercial del tonelaje de cargas, con prescindencia de otros factores’, y el cambio
de objetivos no |legaba a satisfacer atodos: “ Cuando recién se planteo este asun-
to hubo unafranca declaracion de quienes decian que los caminos debian hacerse
paratransportar trigo y no paratransportar vagos’ .48

En cambio, resultaria satisfactoria para amplios sectores de |la sociedad, so-
bre todo los sectores medios que acababan de acceder a turismo masivo —0 que
albergaban la esperanza de acceder a él—. En esta nueva etapa, |0s austeros cami-
nos “sin polvo y sin barro” ya no serian suficientes. La ruta 2 a Mar del Plata,
inauguradaen 1938, se transformaria en un simbolo de la nueva etapa que inaugu-
raba la red nacional de vialidad; en el mismo sentido operaban obras como los
300 km de caminosinternos que laDNV construy6 en el Parque Nacional Nahuel
Huapi, el camino de la costa entre Mar del Platay Miramar, o las rutas que en la
M esopotamia permitian alcanzar las cataratas del |guazu, entre muchas otras.

Losrecursos de laley no eran grandes 'y este cambio de objetivos obligaba a
ampliarlos: la economia nacional, decian una vez més las politicas publicas, 1o

48 Eduardo L. Edo, “El turismo y su influenciaen la politica camineradel pais’, en La Ingenieria N°7737,
marzo de 1936, pp. 198-199.
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requeria.® Por un lado, el pais podia permitirse esainversion, y por otro, setra-
taba de consolidar un sector como €l turismo, a que se atribuian enormes posibi-
lidades de crecimiento. Pese a estos cambios, a las presiones estatales y socia-
les, Allende Posse como presidente de la DNV nunca modifico radicalmente su
discurso sobre la primacia del sistema nacional y de los caminos de tierra, aun-
gue la estructura de la reparticion se adaptd parcialmente a la nueva realidad,
como debi 6 adaptarse, muy a su pesar, ala incorporacion puntual de lavialidad
urbana—los accesos alas grandes ciudades, en 1937—, apartir de que el Congreso
Nacional le asignara el proyecto y construccién de la Avenida General Paz en la
Capital Federal. Sin embargo, las huellas de larigidez inicial, del panoramade ca-
minos rurales, &speros pero transitables, nunca desaparecieron por completo.

Si la ley de elevadores de granos hacia pareja con la ley de vialidad en €l
momento de su sancién, esta nueva etapade lared vial se vinculaba directamente
con otro instrumento legal: laley de parques nacionales 12.103/1934.5! Setra-
taba de una iniciativa del Poder Ejecutivo que €l ministro de Agricultura (Luis
Duhau) presentaba como un estimulo al turismo, cuya creacion “favoreceria la
economianacional” . Estos argumentos abundaban en |a épocay se referian sobre
todo al turismo de €lite: se calculaban los montos que los argentinos gastaban en
el imprescindible “vigje a Europa’, y el proyecto, decia Duhau, “contribuiria a
gue[quedara] en el paislaconsiderable sumaque representael turismo en capita-
les argentinos gastados en el extranjero y en una previsible concurrencia extran-
jeraalos parques nacionales’ .52

Aungue en €l turismo de elite se centraban las méas grandes esperanzas econé-
micas, también se estimulaba el turismo de las capas medias, y através de algunas
medidas, €l popular. Laley de sdbado inglés, |a de vacaciones pagas, |as rebajas

49 |_os fondos de vialidad se ampliaron en 300 millones entre 1936 y 1938, y en 1939 laley 12.625
aumento el impuesto sobre la nafta.

50 Asi, lafalta de criterios paisajisticos y forestales en €l disefio vial —aspectos de escasa importancia
en los caminos vinculados a la produccion, pero de relevancia vital en el interés de los caminos de
turismo— fue unalimitacién que lareparticion, regida por los dictados de una Unicaramade laingenieria,
nunca super6 por completo: los ingenieros podian ser “apostoles’, pero estaba lejos de convertirse en
disefiadores sensibles al “aspecto estético de las obras viales’. Algunos casos en que los proyectos
viales desarrollaron valores paisajisticos, como el caso de la Avda. General Paz, disefiada por el arq.
Ernesto Vautier o los caminos de Parques Nacionales, a cargo de técnicos de la reparticién, no fueron
realizados por ingenieros de la DNV.

51 |a Direccion General de Parques Nacionales, creada dentro del ambito del Ministerio de Agricul -
tura, aunque gozando de una amplia autonomia, administraba y gestionaba parques o reservas nacio-
nales, definidos como porciones del territorio de la Nacién, que por su extraordinaria belleza o en
razén de algun interés cientifico determinado fueran dignas de ser conservadas para uso y goce de la
poblacién de la Republica.

52 Camarade Diputados, Diario de Sesiones, 1934, tomo V1, p. 1022.
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tarifarias de los trenes turisticos, algunas politicas locales, como la de Mar
del Plata, eran iniciativas —algunas de ellas venian de la década anterior—
gue se sumaban a los nuevos caminos en el fomento del turismo. El turismo
para empleados nacionales se iniciaba en 1936 con las colonias de vacacio-
nes en embalse Rio Tercero, obra del MOP, siguiendo la linea trazada por
instituciones privadas que estimulaban el turismo popular, como la Asocia-
cion Cristiana de Jovenes, la Casa de la Empleada y el Club Argentino de
Mujeres, que disponian de casas de veraneo para sus asociados en Sierra de
LaVentana, Cosquiny Mar del Plata, respectivamente. A fines de |la década,
laLey 12.669 disponia que la Direccién de Arquitectura del MOP erigiera
hoteles y hosterias de turismo en San Luis, La Riojay Catamarca.>3

Uno de los aspectos mas destacables de la extension del turismo en relacion
con el automavil consistia en la propuesta de nuevas modalidades de desarrollo,
entendiendo al auto como transporte privado —familiar—, que dabala posibilidad
de establecer un nuevo tipo de relacién con la naturaleza o con los lugares turis-
ticos, permitiendo desplazamientos de enorme libertad. Ciertas valencias cultu-
rales de dichas modalidades de transporte estaban claramente sefial adas en la pu-
blicidad de Ford de mediados de | os afios veinte, ya que ellaenfati zaba l os aspec-
tos originales y especificos del automovil, centrandose en el placer, lalibertad y
€l inmenso poder convocados por la accion de conducir:

Hay muchos lugares hermosos, proximos a la ciudad, que usted y su familia no conocen.
Compre un Ford y adquiera cabal conocimiento de todos los barrios de la ciudad y de sus
pintorescos alrededores. Guie usted mismo. Vaya por lacale o € camino que le parezca mas
interesante. Si un objeto o un paisgje [lama su atencion, deténgase. Sin violencias, sin apuros,
con toda comodidad, con toda tranquilidad. Usted es &l duefio de un Ford. Usted manda.>*

Ford remarcaba astutamente que el automaévil es uno de los medios de trans-
porte que se disfruta plenamente sin chauffer: libertad e independencia son val ores
individuales, que estimulan laimaginacién de conductores capaces de privilegiar la
experiencia individual por sobre el reconocimiento social. Aunque ambos planos
no son incompatibles y de hecho coexisten alin en el imaginario social actual del
automovil, lo verdaderamente nuevo —y radicalmente moderno— afincaba en e pri-
mero; las estrategias publicitarias de Ford lograban captarlo y explotarlo, sefialan-
do los caminos de la produccion automovilistica masiva y multiplicando las
valencias simbdlicas del automovil.

53 Sobre el turismo popular, en relacion con las politicas posteriores del peronismo, ver: Eugenia
Scarzanella, “El ocio peronista: vacacionesy turismo popular en Argentina (1943-1955), op. cit.
54 “ Paseos saludables, econdmicos e instructivos’ (Publicidad Ford), en Femenil N°1, 14/9/1925, p. /n.
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Estas caracteristicas del automavil sugeririan nuevas perspectivas parael tu-
rismo, promoviendo formas de recorrer €l territorio y de aproximarse a la natu-
raleza. Como ocurrié con otros elementos de la nueva cultura del automovil, este
tipo de turismo encontr6 en el ACA un temprano difusor: el weekend, los cam-
pings, las excursiones de campamentos y las caravanas turisticas fueron activa-
mente promovidos por la asociacion. En efecto, en 1933 el ACA establecio luga-
res de camping proximos ala Capital Federal, alavez que se comenzaron aorga-
nizar excursiones de campamentos, en las proximidades del Salado y de Mar del
Plata, mientras que poco més tarde dichas actividades incorporaron a Cordoba
como destino.%® La moda parecia extenderse répidamente entre |os asociados:

Lavidaa aire libre, en e camping, desprovista de toda preocupacidn protocolar y constitu-
yendo un mundo propio en los limites reducidos de un vivac, ha ganado yaun lugar de prefe-
rencia en las simpatias del turista argentino [...]. Fueron quince dias aegres, durante los
cuales todos y cada uno de los excursionistas fueron duefios absolutos de sus personas, con
prescindencia de todos los compromisos que trae aparejada |a actividad urbana.56

L os protagonistas de esta nueva moda, “modernos Robinsones’, debian ser
capaces de gozar de esta “vida sin protocolos [...] sin pensar en los teatros, €l
bidgrafo, €l peinador, el sombrero, la moda y todas esas cosas que esclavizan
[...]”.5" Latécnicamoderna, entonces, permitia reivindicar una aproximacion di-
rectaalanaturaleza, que se cargabade cierta ensofiacion primitivista, controlada
sin embargo por la estricta disciplina de comportamientos impuesta en los cam-
pamentos por |a asociacién.>8

En sintonia con esta caracterizacion del turismo, ladifusiéon del ACA insistia
también en el “turismo rodante”, tema que aparecia reiteradamente en la prensa
en general. Las casas rodantes eran alin una excentricidad, pero aprovechaban los
excelentes carroceros que la demanda automovilistica local habia generado, e
indicaban un futuro destino librey personal para el turismo, en tanto se ampliaba

55 |os lugares de camping se encontraban en Lujan, Quilmes, Punta Chicay Chascomds. “El cam-
ping del ACA en Quilmes”, en Automovilismo N°166, abril de 1933, p. s/n.; “Campamentos’, en
Automovilismo, febrero de 1933; “A orillas del rio Cavalango se realiz6 con éxito el tercer campeonato
del ACA”, en Automovilismo N°165, marzo de 1933, p. s/n.

56 “ A orillas del rio Cavalango...”, op. cit.

57 “En |a estancia Santa Rita”’; Ernesto Baldrich,” Turismo con acampamento”, en Automovilismo
N°173, diciembre de 1933, p. /n.

58 “Esta en vigencia el nuevo reglamento de camping”, en Automovilismo N°179, junio-julio
1934, p. s/n. Entre otros elementos, se controlaban concurrencia de invitados, horarios de activi-
dades y vestimenta.
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lared via. Un egemplo reiterado por varias publicaciones del momento fue el de
Carlos A. Pueyrreddn, impulsor delaley devialidad en el Congreso, quien toma-
balainiciativa en la materia haciéndose construir “integramente en el pais’ una
casa rodante para seis personas que eramucho mas que un capricho: “ Amun-ruca’
(piedraque rueda) sefialaba el rumbo de latécnicadel futuro, sin olvidar laapela-
cion alahistoria; dos temas parti cularmente adecuados pararecorrer, en | os afios
treinta, los caminos argentinos.>°

En este mismo sentido, y también a partir de 1933, promocionando la cons-
truccion del llamado Camino de la costa, la asociacion relevd y contribuy6 ala
explotacion de lugares turisticos inexplorados por €l tren, como ciertos parajes
delacosta Atlantica:® San Clementey Mar de Ajd, afirmando, ademas que alin
“[quedaban] todavia muchos que [podian], por su topografia, constituir niicleos de
concentracion de veraneantes: Claromecd, Reta, Arroyo Parejas, Monte Hermo-
so e Ingeniero White”.%1 En la década de 1940, el estimulo del ACA llegariaa
VillaGesell,52 eligiendo en la costa siempre lugares que pudieran construirse de
acuerdo anuevas modalidades turisticas, masindividuales, relgjadasy proximasa
la naturaleza que el ocio mundano de balnearios tradicionales como Mar del Pla-
ta. En efecto, el tipo de turismo promovido parece construirse como lainversion
del desarrollado en esa ciudad: “Veranear no es agotarse en una actividad social
abrumadora; es descansar, y paraello serequiere tranquilidad” .63 Aun paraquie-
nes se mostraran incapaces de renunciar a encanto de Mar del Plata, el ACA
aconsejaba dirigirse a Chapaldmalal, cuya constitucion celebraba, ya que a Mar
del Plata le faltaba “el gran barrio apartado y espacioso de |as personas que, sin
dejar de participar en sus atractivos, desean venir a orillas del mar en condicio-
nes de tranquilidad e independencia’.®* En la década de 1940, este perfil turisti-
co alternativo se marcaria con mayor fuerza. Asi, Gesell se definiria por sus pla-
yasamplias, sin piedras, menos frias, como un “belloy tranquilo paraiso [ ...] don-
de €l turista amante de la naturaleza, €l mar, €l cielo, los arboles y los pgjaros
[encontraba] exactamente lo que [buscaba]” .65

59 “L acasarodante del Dr. Carlos A. Pueyrredon”, en El Hogar N°1402, 28/3/1936, p. 44.

60 Benjamin Mufiiz Barreto, fallecido en 1933, eraconsiderado el “padre del camino delacosta’: miembro
dela Comision Directiva del ACA, integraba la Direccidn Provincia de Vialidad como representante de la
Sociedad Rural. El camino, construido por la direccién indicada e inaugurado en 1936, atravesaba su
establecimiento “La Magdalena”; en Automovilismo N°170, agosto de 1933, p. §/n. Conducia a Mar del
Plata, saliendo de LaPlata, por Magdalena, Puntalndio, General Conesa, General Madariagay Mar Chiqui-
ta. El ACA instal6 alo largo del camino varias casillas de servicios camineros. “ Fue inaugurado oficialmen-
te el camino delacosta’, en Automovilismo N°195, enero de 1936, p. ¥/n.

61 “Balnearios de la costa atlantica’, en Automovilismo N°229, enero de 1939, p. s/n.

62E| ACA estableceriaun recreo en el balneario Gesdll”, en Automovilismo N°320, 1 dejulio de 1946, p. 45.

63 “E| Barrio Jardin en San Clemente”, en Suplemento de Automovilismo N°300, enero de 1945, p. s/n.

64 “ Playa Chapaldmalal, nuevaresidenciamaritima’, en Automovilismo N°241, enero de 1940, p. s/n.

65 VillaSilvio Gesdll. Naciente balneario atléntico”, en Automovilismo N°332, mayo de 1947, p. g/n.
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Si por unlado el ACA proponianuevos espacios al turismo, por otro cambia-
balamodalidad de aproximacion alos existentes. Esta propuesta se observaen la
forma en que la asociacion recreaba la relacion con una regidn tradicionalmente
vinculada al turismo de invierno, como era la constituida por las provincias del
Norte, en la medida en que, a lo largo de la década, el estado de los caminos
mejoraba, como se observd en puntos anteriores:

Fuera del verano, se hacen excursiones a Norte en forma de excursiones por ferrocarriles,
yasean individuales o colectivas, generamente organizadas por sociedades comerciales, que
forman caravanas de turistas [...] Esta clase de excursiones no son precisamente las més
indicadas para hacer turismo propiamente dicho; son excursiones regimentadas y a horarios
fijos, sin esalibertad de recorrer, estar o descansar comodamente y que no permite a turista
observar con detenimiento, y por ende, tener unamejor impresion de todo aquello que estaa
su arededor. El turismo a Norte debe ser individua y en automdvil .56

La promocién del turismo efectuada por e ACA fue muy amplia: dentro de
ella, pueden destacarse el relevamiento de caminos, la informacion a los asocia-
dos, la confeccion de cartas de turismo y guias de hoteles, hasta producir, en 1943,
el plano caminero completo, a nivel nacional .87 El ACA fue también exitoso en la
incorporacion de temas y figuras a aparato estatal en relacion con el turismo, ya
gue €l presidente de la asociacion (Camilo Idoate) fue nombrado también director
de la Direccién Nacional de Turismo, poco después de su creacién, en 1938.58
Entre laincorporacion del ACA al directorio delaDNV vy su llegadaa organismo
de Turismo, medid lafirma de un convenio entre la asociacion e Y PF que ocuparia
un rol central en la construccion de unaimagen paralas rutas argentinas: las de las
estaciones de servicio ACA-Y PF.

66 “E| turismo alas provincias del Norte”, en Automovilismo N°208, marzo 1937, p. s/n.

67 Los relevamientos sobre estados de caminos eran realizados por € ACA desde la década del veinte. A
lo largo de la década de 1930, fue perfeccionado las cartas de turismo, sobre todo a partir de 1938. En 1940
publicaba cuatro, referidas a distintas regiones. En 1940 publico su guia de hoteles (“ Tres cartas de turismo
y otras publicaciones afines ha editado e ACA”; “El ACA publica su primera guia de hoteles’, en Automo-
vilismo N°242, febrero de 1940, p. s/n.). A finesde 1943 comenzé adistribuir su plano caminero nacional (“Del
esquema mimeografiado del camino a gran plano via de la Argentina’, en Automovilismo N°276, enero de
1943, p. gn.). Poco después organizd concursos para mejorar las condiciones de hospedaje (“Concurso para
mejoramiento de los hospedajes’, en Automovilismo N°279, abril de 1943, p. s/n.).

68 “E| general Camilo Idoarte, presidente del ACA fue designado Director de la Direccidén Nacional de
Turismo”, en Automovilismo N°219, marzo de 1938, p. §n.
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Un edogan se repetiria en las tapas de Automovilismo en la década de 1930:
“Haga patria: comprele a YPF'. Més aln, todo € desarrollo de Y PF encontré un
organo de difusiénindirecto en el ACA, quien, simultdneamente, en laprimeramitad
de la década estaba construyendo sus primeras cuatro estaciones de servicio en la
Capital Federal. En 1936, lavinculacion entre laempresaestatal y laasociacién adoptod
una forma precisa a firmarse un convenio entre ambas para la construccion de una
red de estaciones de servicio, que, financiadas de manera indirecta por Y PF, serian
construidas y operadas por €l ACA, operacion que se inscribia en un momento de
conflicto entre Y PF y las empresas extranjeras, que habian obligado a gobierno na-
ciona atomar una serie de medidas de control de dumping.5°

Dentro de este marco, el ACA llamé a concurso de anteproyectos para la ar-
quitectura de estas estaciones de servicio, que, a través de los proyectos del ing.
Antonio Vilar, y del “mufieco” que identificaba a la asociacion, se transformé en
simbolos de la vinculacion entre YPF y el ACA, y en hitos de la modernizacion
territorial emblematizada por lared de caminos.”® Las estaciones de servicio no se
situaron sblo en las grandes ciudades o capitales de provincias, sino que llegaron
en ciertos casos y conjuntamente con el camino, a pequefias localidades, siemprey
cuando estuvieran vinculadas a la red troncal de Viaidad y se vincularan con €
estimulo del turismo (Humahuaca o Rosario de la Frontera, por jemplo). Al mis-
mo tiempo, & ACA construyé el imponente edificio de su sede central, inaugurado
en 1942, como parte del plan de estaciones de servicio.

69 Seguin el convenio, la asociacion se comprometia a expender solamente productos de Y PF; en
retribucion por este “privilegio de exclusividad”, la empresa otorgaba al ACA una bonificacion ex-
traordinaria por la nafta vendida, que debia destinarse a la construccién de estaciones de servicio u
otro tipo de instalaciones afines; Benjamin Villafafie, YPF y el ACA. Su significacion en la economia
del pais, folleto, s/f, c. 1942. No todos los observadores del periodo acordaban con esta presentacion
del vinculo. En 1942 el director del periodico Basta! realiz6 una presentacion ante lajusticia solicitan-
do una investigacion sobre las relaciones contractuales YPF-ACA, considerandolas de incurrir en
préacticas monopdlicas, de dumping y competencia desleal con otros intermediarios de la comerciali-
zacion de hidrocarburos. El tema también fue discutido en el Congreso y generé una amplia polémica,
aunque finalmente, a fines de 1943, la justica desestimo6 la presentacién; en Automovilismo N°275,
diciembre 1942, 276, enero 1943, p. /n.

70 “Entra en su fase definitiva el Plan ACA-YPF”, en Automovilismo N°212, julio 1937, p. s/n.
Sobrelarelacién ACA - YPFy su arquitectura, ver: Adrian Gorelik, “Laarquitecturade Y PF: 1934-
1943. Notas para la interpretacion de las relaciones entre Estado, modernidad e identidad en la
arquitectura argentina de los afios treinta’, en Anales del Instituto de Arte Americano N°25, Bue-
nos Aires, 1987, pp. 97-106. Su ubicacion dentro de un contexto mas amplio: Anahi Ballent y Adrian
Gorelik, “Pais urbano o pais rural: la modernizacién territorial y su crisis”, Alejandro Cattaruzza
(director de tomo), Crisis econémica, avance del estado e incertidumbre politica, tomo VII de la
Nueva Historia Argentina, Buenos Aires, Sudamericana, 2001, pp. 143-200.
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El plan fue verdaderamente notable y la accion del ACA igualmente eficaz.
En efecto, afinesde 1943, el ACA contaba con 86 estaciones funcionando, mien-
tras que 65 se encontraban en trdmite o en construccion. La velocidad de mate-
rializacion del plan es verdaderamente sorprendente; sus virtudes lo transforma-
ron en modelo para otros paises latinoamericanos.”l Ademés, el caracter de tra-
ma integrada formada por las estaciones de servicio fue rdpidamente aprovecha-
do paralalocalizacion de otro tipo de servicios, que requerian un alcance nacio-
nal: en 1944 se autorizaba a instalar estaciones radioel éctricas en los establ eci-
mientosy pistas de aterrizaje anexas a ellos; poco después se incorporaban esta-
fetas postales. El plan era un modelo de integracion del territorio nacional, com-
plementando claramente, en €l plano arquitecténico y de servicios, € rol de la
red de caminos y el espiritu con el cual se habia proyectado.”?

A partir de su vinculacion con el estado, el ACA creceriaen distintos planos,
pero cabe insistir en que el arraigo socia de laasociacion eraprevio aella: no se
traté de unainstitucion surgida bajo la proteccion o tutela del estado, sino que,
en todo caso, crecio y aumentaba su visibilidad y penetracion social a partir de
estarelacion. El nimero de socios aument6 de 27.000 en 1933 a62.000 en 1943,
aunque una popularidad més amplia descansaba en su historial como principal
promotor de competencias deportivas desde 1910, y como rostro visible, a tra-
vés de las estaciones de servicio, y de su conocido “mufieco”, de las carreteras ar-
gentinas.” El vinculo fue verdaderamente complejo vy particular, ya que, como se
planted anteriormente, la empresa estatal (Y PF) también se beneficié al mantenerlo,
pues pudo desentenderse de amplios aspectos de la comercializacién de la nafta.

EPILOGO: LA TRAMA DE LA PATRIA

En 1942, cuando seinaugurabala estaci én de servicio de Humahuaca, Benjamin
Villafafie, integrante del directorio de Y PF, planteaba:

No es aventurado decir que en los Ultimos treinta afios 1o tnico grande que se hahechoy se
sigue haciendo por € progreso materia del pueblo argentino es la obra de YPF, la de la
DNV, y ladel ACA. Podria agregarse también la de Parques Nacionales [...]. En todas

71“Desenvolvimiento del Plan ACA-Y PF al 31-12-43”, en Automovilismo N°291, abril 1944 p. g/n.

72 “E| Gral. Farrell serefiere alatrascendencia del Plan de telecomunicaiones y pistas de aterrizaje”,
en Automovilismo N° 292, mayo de 1944, p. 10; “Estafetas postales funcionaran en las estaciones del
ACA”, en Automovilismo N° 298, noviembre de 1944, p. 30.

73 Automovilismo N° 291, abril 1944, p. 49.
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estas reparticiones se alienta un amor de patria, que nace de la conviccion que experi-
menta hasta el Ultimo empleado de que se encuentra al servicio de una obra grande en
bien de la colectividad.

Como se observaen lacita, en los afios cuarenta puede verse ya claramente defi-
niday articuladaunatramade ingtituciones estatales y privadas lideradas por € esta-
do, centradas en € vinculo entre automdvil y camino y silidamente asociada a la
perspectiva de integracion nacional en el plano simbdlico.

Este trabgjo hatratado de reflexionar sobre las compleas relaciones entre esta-
do y sociedad gque construyeron esa trama en los afios treinta, la forma en que €
estado Ileg6 aliderarlay las representaciones sociales que ella generd. Paradlo, €
analisis partio deladécada anterior, observando € avance del transporte automotor y
la aparicion de demandas a favor de la construccion de una red vial como procesos
gue crecian en la primera posguerra, momento en e cual la presién del conjunto de
asociaciones y empresas que hemos considerado como una “ coalicion carretera” en-
contrd respuesta en ciertas iniciativas estatales, aungue ellas no llegaron a materiali-
zarse de manerainmediata. En tal sentido, € trabajo destaca que la necesidad guber-
namental de responder alacrisis desatadaen 1929 jugé unrol central, yaquellevd a
que € estado asumiera un rol activo en la materia. En efecto, la ley de vialidad de
1932y lacreacion delaDNV formaron parte del incremento de laintervencion esta
tal registrado como respuestaalacrisis, en tanto lared caminera era entendida sobre
todo como un medio de abaratar los costos de la produccién agricola

Sin embargo, através del andlisisdelaformaen quelacbradelaDNV erapre-
sentada y de los distintos usos que registraba su desarrallo, € trabajo hatratado de
mostrar que la accion sobre @ territorio nacional no era entendida en términos ex-
clusivamente productivos, sino que también era explotada en tanto escenario de emo-
cionesy pasiones colectivas. Asi, e automovilismo y laexpansion del turismo cons-
tituyeron temas forjadores de imagenes sustentadas en una promesa de integracion
nacional basada en lared caminera. Tal promesa encontraria finalmente unaimagen
arquitectonicaen el Plan de estaciones de servicio ACA-Y PF. Como se observaenla
cita que inicia este punto, dicho plan, producto directo de la trama entre estado y
sociedad tejida alrededor del automadvil y del camino, puede ser entendida como cul-
minacién de una serie de procesos y como condensacion de sus representaciones.

El anhelo y la promesa de integracion del territorio nacional que la red cami-
neray su equipamiento inspiraban no eran elementos nuevos, aungue si lo eran las
técnicas y modalidades con que tales expectativas eran sostenidas en la década de
1930. En tal sentido, la combinacion de preocupaciones tradicionales de la con-
formacion del pais y elementos modernizadores (automdvil, tecnologia, nueva
arquitectura, turismo, deporte, etc.) puede considerarse una clave de lectura de la

74 “Fueron inauguradas estaciones camineras del ACA en Humahuaca y Rosario de la Frontera’, en
Automovilismo N°265, enero de 1942, p. s/n.
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accion estatal analizaday labase delanotable capacidad de actuar como disparadora
de laimaginacién socia que ostenté la obravial en los afios treinta.

Este trabajo se ha centrado en el plano de las representaciones de accidn esta-
tal y en larelacion entre estado y sociedad; se ha tratado de desarrollar asi una
perspectiva cultural sobre la accidn estatal, en particular sobre las obras publicas.
Dentro de la misma perspectiva, pero poniendo el acento en otros aspectos de la
constitucion de esta particular politica publica, se abren numerosos temas de estu-
dio alos cuales este trabajo, por razones de espacio y orientacién, no ha podido
hacer referencia. Tales temas se vinculan sobre todo a significado de la accidn de
laDNV como emprendimiento modernizador dentro del aparato estatal, a la con-
formacion de su cuerpo burocrético y a las complejas relaciones entre politica y
técnica abergadas en su seno.
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ResumMEN

El articulo toma como objeto lacreacion y laobrainicial delaDireccidn Nacio-
nal de Vialidad dentro del Ministerio de Obras Publicas. Se trata de examinar diver-
s0s aspectos del proceso socia de construccion de representaciones arededor de la
red via en ladécadade 1930, mediante el andlisis delatramade actores—sobre todo
el Estado y las organizaciones publicas no estatales— y de politicas publicas que in-
tervinieron en é y de la dimension territorial de esas representaciones, tomando
como centro la vinculacion entre automovil, camino y territorio nacional.

Palabras clave: obras publicas - historia arquitectura - historia del territorio -
sistema de caminos - cultura del automovil

ABSTRACT

The article focuses on the creation and the initial works of the National Agency
for Roads within the Ministry of Public Worksin order to examine several aspects of
the social process of construction of representations of the road and highway system
inthe 1930s. Inthefirst place, the article analyzes the agents—aboye al the State and
the non government public organizations— and the public policeswhich intervenediin
it. Second, it examines the territorial dimension of those representations, taking as
its center the rel ationship between the automobile, the road, and the national territory.

Key words: architectura history - history of the territory - highway and road
system - autornobile culture



