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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.

\

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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Distribucion de las industrias en la
republica. Censo Industrial, 1935.
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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
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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.



