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Alejandro Benedetti *

odografia es un término en desuso, que apa-

recio por Gltima vez en un diccionario de la

Real Academia Espafiola en 1895. Deriva de
hodo, palabra griega que significa camino. La hodo-
grafia podria definirse como “coleccién de las noti-
cias hodograficas”. Hace referencia, y pone en primer
plano, a los caminos como cuestion. Estudiar los
caminos no significa concentrar la mirada exclusiva-
mente en sus aspectos técnicos, sino considerarlos
como componentes elementales de la organizaci6n
espacial: con los caminos las sociedades transforman
los paisajes. Ademas, éstos intervienen en la cons-
truccion de imaginarios geograficos y se articulan con
diferentes practicas materiales y simbdlicas. Peregri-
naciones, trashumancia, migraciones y exportaciones
requieren de caminos, que no son mas que esa parte
del espacio utilizado para realizar una de las accio-
nes basicas del ser humano: caminar, con traccion
a sangre o motorizada. Este articulo presentara una
breve hodografia histérica de la Quebrada de Hu-
mahuaca. Una constante de ese espacio fue servir
como camino para el transito entre la regidn platina
(al Sur) y el altiplano andino (al Norte). En el Gltimo
tiempo se posicioné no tanto como zona de transi-
to, sino como destino. Contando a partir del final
del periodo colonial, se diferenciaran cinco procesos
sucesivos, identificados con las tecnologias camine-
ras implementadas: camino real y carrera de postas,
camino de herradura y la arrieria, el ferrocarril, la ruta
panamericana y el eje de integracion del Capricornio.

CAMINO REAL Y CARRERA DE POSTAS

A fines del siglo XVIII, el valle del rio Grande, en la
jurisdiccion de la ciudad de Jujuy, quedd integrado
al nuevo Virreinato del Rio de la Plata, dentro de
la Intendencia de Salta del Tucuman. Hasta enton-
ces, al norte de Jujuy se habian conformado dos
caminos. El primero se encontraba al Oeste, por la
region conocida como Despoblado o Puna. Su prin-
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cipal acceso se ubicaba en las cercanias de la ciudad
de Salta, aunque también se podia acceder desde
Jujuy, a través de un camino transversal que par-
tia de Purmamarca. El segundo, al Este, bordeaba
al rio Grande, eje articulador del area que hoy se
conoce como Quebrada de Humahuaca. El camino del
Despoblado habfa permitido la penetracién espafiola
hacia el Sur y la fundacién de ciudades, como Jujuy,
Salta y Tucuman. Una vez sometidas las poblaciones
de esa region, la via por la quebrada se consolidd
como parte del Camino Real de Lima a Buenos Aires.
Por este camino circularon, durante la colonia, las
producciones de las distintas regiones del espacio
rioplatense, generalmente mulas, enviadas hacia Po-
tosi. Si bien la quebrada era una zona de transito, era
importante porque alli se cultivaban alfalfas para el
ganado antes de subir a la puna. Entre Buenos Aires
y Jujuy este camino era mayormente plano; podia
realizarse en carreta. Las mercancias, una vez que
llegaban a Jujuy, para poder proseguir al Norte por
terrenos mayormente en declive, debian cargarse en
mulas, y asi transitar un camino de herradura. En
toda su extensién no contaba con mejoras técnicas
sustanciales: se trataba de sendas naturales, sin
puentes ni infraestructura alguna, formadas por el pi-
soteo de los animales. Con el Camino Real, la Corona
reforz6 la direccion Norte-Sur del sistema caminero
sudamericano en el tramo jujefio, ya definido duran-
te el periodo incaico. Ese camino se superponia a
otros transversales, pastoriles y caravaneros, algunos
de los cuales siguen utilizandose inclusive hasta el
presente. A lo largo del Camino Real se habian ido
fundando ciudades planificadas, como Potosi o Jujuy.
Entre estas ciudades, cuya distancia fue calculada
por entonces en 560 km, la Corona no fundé nin-
guna otra ciudad. En este trayecto existian, empero,
una sucesiéon de antiguos pueblos de indios, como
Humahuaca, Uquia, Tilcara y Tumbaya. Otras pobla-
ciones surgieron como consecuencia de la creacion
del sistema de postas. La llamada carrera de Buenos
Aires a Potosi tenia al norte de la ciudad de Jujuy las
postas de Guajara, Hornillos, Humahuaca (junto al rio
Grande), la Cueva, Cangrejos Grandes y La Quiaca (en
el altiplano).
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FIGURA 1. Obsérvese en este mapa de 1858 el camino por el Despoblado,

, hacia el Oeste, y el camino de la quebrada, en el centro de la provin-

cia de Jujuy. Un poco al norte de la localidad de Tumbaya salia un camino transversal hacia las tierras altas, por la quebrada de Purmamarca.

Fuente: Du Graty 1858.

“El camino secular de la conquista incasiana
ha continuado siendo el de la colonizacién
espaiiola y el del comercio actual...

Desde Tupiza, en la frontera boliviana, es
carretero i atraviesa la Quiaca, Abrapampa,
Humahuaca, Uquia, Tilcara, Tumbaya, i llega a
Jujui.” (Carrillo, 1888:172).

EL CAMINO DE HERRADURA Y LA ARRIERIA

En 1810 se inicid6 el proceso de descolonizacion,
que origind un reordenamiento del espacio andino.
Desde 1814 el valle del rio Grande, en la campafa
de Jujuy, formd parte de la provincia de Salta. Hacia
1825 cesaron las guerras por la Independencia, que
habian tenido a ese valle como uno de sus principales
escenarios, y en 1834, finalmente, se autonomizé la
provincia de Jujuy. En el primer periodo republicano
las caracteristicas del camino por la quebrada no cam-
biaron sustancialmente. La arrieria, al igual que anta-
flo, seguia prestando un servicio fundamental para
los intercambios. La tecnologia y los tiempos para
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transitar la regién, en lo esencial, no habian cam-
biado. De hecho, el camino era, en su mayor parte,
el propio lecho del rio, que se vefa afectado, espe-
cialmente en verano, por las crecidas y por los vol-
canes. Progresivamente fue perdiendo importancia el
tradicional trafico de animales destinados al altiplano.
En general, se produjo, a lo largo del siglo XIX, una
reorientacion centrifuga de los circuitos comerciales
en torno al espacio altoandino. El altiplano boliviano
se fue vinculando al comercio exterior fundamental-
mente a través de los puertos ubicados en el Pacifico,
mientras que Jujuy se fue alineando hacia Buenos
Aires como proveedora de materias primas. Si bien
la importancia del camino de herradura hacia Potosi
decay0, siguid siendo vertebral en la organizacion del
espacio jujeno. Las antiguas postas de Gudjara, los
Hornillos (alin existentes) y Humahuaca, subsistieron.
Algunos viajeros que pasaron por alli, inclusive en la
década de 1880, dejaron testimonio de su existencia.
La posta la Cueva era una marca que solian destacar,
ya que desde alli el camino comenzaba a recorrer por
terrenos planos y elevados. El camino del Despoblado
llegaba hasta La Quiaca (FIGURA 1).
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“(...) durante las crecientes, es imposible
aventurarse alli: en 1901, debi detenerme
durante tres dias delante del angosto de
Yacoraite hasta que las aguas de las crecien-
tes disminuyeron.” (Boman, 1908:774).

EL FERROCARRIL A BoLIvIA

A fines del siglo XIX los presupuestos destinados a
obras carreteras eran magros, en comparacién con
lo que ocurria con la vialidad férrea. Una de las
claves en el proceso de consolidacién territorial de
la Argentina fue la expansiéon de su red ferrovia-
ria. El Estado argentino encard, desde la década de
1880, una politica activa de inversién para lograr la
integracion fisica de aquellas provincias a las que
las empresas britanicas no llegaban por evaluarlas
no rentables. Asi, en 1890 el riel llegd a la ciudad
de Jujuy y debid cambiar el siglo para que las obras
avanzaran hacia el Norte. Gracias a esto, la Que-
brada de Humahuaca recuperé su funciéon de via
de acceso hacia el altiplano, esta vez, con el tren.
Este ramal integrd por algunas décadas un sistema
ferroviario que permitié la vinculacion de Argentina,
Bolivia y Chile (FIGURA 2). Comenz6 a operar en
1908 y tenia estaciones en Jujuy, Reyes, Yala, Ledn,
Barcena, Volcan, Tumbaya, Purmamarca (@ 4 km
del pueblo), Maimara, Tilcara, Huacalera, Senador
Pérez, Humahuaca, lturbe, Tres Cruces, Abra Pam-
pa, Puerto del Marqués, Pumahuasi y La Quiaca.
El ferrocarril fue clave para el despegue de la eco-
nomia capitalista azucarera centrada en los valles
subtropicales del oriente jujefio, que se transform6
en el principal centro gravitacional de la provincia.
De todas formas, el servicio ferroviario acompafd
algunas transformaciones del eje del rio Grande.
Hasta entonces una de las principales actividades
era la provision de pasturas para el ganado en pie
que iba hacia las minas del sur de Bolivia, ademas
de la agricultura y la ganaderia de autosubsistencia.

El ferrocarril compitié con el transporte de mulas,
aunque no logré hacerlo desaparecer por completo.
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FIGURA 2. Red de ferrocarriles que per-
mitia la interconexién entre Argentina,
Bolivia y Chile. Estos ramales fueron
inaugurados entre 1886 y 1948. El mapa
incluye al Territorio de Los Andes, que
existié entre 1900 y 1943.

Fuente: Publicado en Benedetti, 2005.

Pero fue el turismo la actividad que, progresivamen-
te, se fue consolidando como caracteristica de la
economia regional. La condicidn climatica benigna
de esta quebrada, especialmente en verano, la con-
virtié en un destino apetecible para sectores de altos
ingresos provenientes de Tucuman, Salta y Jujuy. Ha-
cia la década de 1930, Maimara, Tilcara y Humahuaca
se convirtieron en villas veraniegas, hasta las cuales
se podia llegar en tren. Alli se construyeron algunos
hoteles y viviendas destinadas al veraneo de familias
pudientes. El ferrocarril fue utilizado, ademas, por el
sector minero. Los principales recursos mineros de
la provincia se encuentran en las tierras mas altas.
La extraccion sistematica de boratos, plata, plomo,
zinc comenz6 entre las décadas de 1930 y 1950 y su
carga se realizaba en las estaciones de La Quiaca,
Abra Pampa o Purmamarca. El ferrocarril permitid
el surgimiento, asimismo, de algunos pueblos don-
de se encontraban talleres y depésitos, como Ledn,
Volcan e lturbe. Este transporte, finalmente, fue un
medio para los trabajadores que se dirigian hacia
las plantaciones del Sur. Asi, la politica ferroviaria
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FIGURA 3. En este mapa de Jujuy, de cuando todavia no tenia la forma actual (producto de la anexién del departamento de Susques, luego de la
division del Territorio de los Andes en 1943), se advierte la direccién predominante Norte-Sur de la ruta nacional 9 que, un poco mds al norte de
Jujuy, todavia no habia sido pavimentada. Fuente: Editores Peuser (1938).

volvio a jerarquizar el camino quebradefio, con mar-  “Entre los grandes y hondos valles, cortados en

cada direccion Sur-Norte, recuperando su funcidon de  djreccién mds o menos meridional dentro de las

articulacion con el altiplano boliviano. montafias marginales de la Puna, el de Huma-
huaca... tiene importancia particular para el trdfi-
co, pues por él pasa la linea férrea internacional
que se dirige a Bolivia...” (Kiihn, F., 1930:84).
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LA RUTA PANAMERICANA

Junto a la expansién del ferrocarril hacia los Gltimos
rincones del pais, fue desarrollandose la red vial auto-
motriz. En la década de 1930 comenzaron a disefiarse
en Sudameérica sistemas de carreteras asfaltadas, ante
la presion de los intereses vinculados a la produc-
cion de automoviles y de petrdleo, basicamente de
origen estadounidense, que pronto comenzaron a
competir con el modo ferroviario en la captacién de la
demanda de viajes. Los caminos para automéviles, al
igual que los ferrocarriles en otra época, eran vistos
como “fuerzas del porvenir”. Desde 1932 la Direccién
Nacional de Vialidad proyectd y construy6 el sistema
carretero troncal nacional. El camino de Buenos Aires
a La Quiaca se transform6 en la Ruta Nacional (RN) 9
que, en lineas generales, conservaba la traza del Ca-
mino Real. En la Quebrada de Humahuaca el sendero
para vehiculos iba paralelo al riel, pero todavia no
habia recibido practicamente ninguna mejora. Conco-
mitantemente, se fueron realizando diferentes obras
de acondicionamiento de los caminos internacionales,
respondiendo al ideal panamericanista de los Estados
Unidos impulsado desde la década de 1920. En 1925
se celebr6 en Buenos Aires la primera Conferencia
Panamericana de Carreteras, que acentu6 la urgencia
por completar, ademas de la RN 7 al limite con Chile,
la 9 a Bolivia, a la sazén, denominadas rutas pana-
mericanas. En la década de 1960 buena parte de los
casi 2.000 km de la RN ¢ ya estaban pavimentados,
excepto el tramo quebradefio: de los 290 km que se-
paraban las ciudades de Jujuy y La Quiaca, sé6lo se
habian pavimentado 11 km, en las proximidades de
la capital. El acondicionamiento de esa carretera se
demordé. Recién concluyé en la década de 1970, hasta
la localidad de Humahuaca. Durante todo ese tiempo,
el ferrocarril sigui6 siendo la principal conexién de la
Quebrada de Humahuaca con el resto de la Argentina.

“Por la quebrada de Humahuaca, entre Jujuy y
La Quiaca, el camino cruza mds de 250 veces
el lecho de un rio, de curso serpenteante, lo
que obliga a los volantes a usar de la maxima
prudencia para evitar contratiempos.”
(Automovil Club Argentino, 1961).

EL EJE DE CAPRICORNIO

La hodografia quebradefia comenz6 una nueva fase
de transformacién en la década de 1990. Por un
lado, se determiné el cierre del ramal ferroviario. En
octubre de 1991, como parte de las politicas neoli-
berales, el gobierno nacional cancel6 la corrida del
tren de pasajeros entre Jujuy y La Quiaca. El Gltimo
circulé en 1994, para recoger vagones que habfan
qguedado sueltos en el ramal, en tanto que los rieles
fueron desapareciendo con cada crecida del rio. Esto
generd un inevitable traslado de cargas y pasajeros
desde el modo ferroviario al automotor. Por otro
lado, surgid con fuerza el discurso de la integracion
entre pafses. En Jujuy cobrd envién la idea, que no
era nueva, de acondicionar un paso cordillerano para
acceder a los puertos del Pacifico. Por entonces,
se hablaba de los corredores bioceanicos, que se
renombraron como ejes de integracién y desarrollo
desde la década de 2000. Uno de esos ejes se deno-
min6 de Capricornio. Cruza los Andes, en Jujuy, por
el Paso de Jama. Si histéricamente se promocioné la
construccién de caminos internacionales para lograr
la unién entre capitales de paises, muchas de las
nuevas propuestas, como la del eje de Capricornio,
buscaron fortalecer conexiones entre regiones inte-
riores. En la década de 2000, finalmente, la ciudad
de Jujuy qued6 conectada con los limites con Bolivia
(RN 9) y Chile (RN 52), a través de la Quebrada de
Humahuaca, mediante rutas asfaltadas. A partir de

Provincia de Jujuy
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FIGURA 4. Mapa de los Circuitos turisticos de provincia de Jujuy.
Fuente: Pdgina oficial [consultado 2009].
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entonces, en el mapa de los caminos jujefios, que
tenia una marcada orientacién Norte-Sur por la ruta
panamericana, comienza a sobresalir el camino del
Capricornio, con marcada orientacidon Este-Oeste. La
pavimentacién de esas rutas, ademas de aumentar
la circulacibn de camiones para el transporte de
mercaderfas, permiti6 una mejora sustancial de la
accesibilidad de los visitantes. A partir de la crisis
de 2001 en la Argentina se incrementd el turismo
interno, siendo la Quebrada de Humahuaca uno de
los destinos que mas creci6. La regidén adquirié aun
mayor visibilidad a partir de 2003, cuando, tras im-

BIBLIOGRAFIA:

AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO. (1961). Revista AU-
TOCLUB, 1, Buenos Aires.

BENEDETTI, A. (2010). Quebrada de Humahua-
ca: ¢hoya, unidad fisiografica, region geografica,
ambiente o lugar? Estudio bibliografico sobre la
toponimia y el pensamiento geogréfico regional
argentino (siglos XIX y XX). Registros, afio 7 (n.
7), 111-138. Recuperado de http://faud.mdp.edu.ar/
revistas/index.php/registros/article/view/63/40

BENEDETTI, A. (2005). El ferrocarril Huaytiquina,
entre el progreso y el fracaso. Aproximaciones
desde la geografia histoérica del Territorio de Los
Andes, Historia, (4), Departamento de Historia,
Facultad de Humanidades, Universidad de Salta,
123-165.

BOMAN, E. (1908). Antiquités de la région An-
dine de la République Argentine et du Désert
D’Atacama. Paris: Imprimerie Nationale. [Reim-
presion Universidad Nacional de Jujuy (1991) An-
tigliedades de la regidon andina de la Repdblica
Argentina y del desierto de Atacama. San Salva-
dor de Jujuy: Ediunju].

BRACKEBUSCH, L. (1883). Viaje a la provincia de
Jujuy, Boletin del Instituto Geogrdfico Argentino,
Tomo |V, Libreria, Imprenta y Encuadernacion de
Jacobo Peuser, Buenos Aires, reimpreso en Luis
Brackebusch Por los caminos del Norte, Coleccion
Jujuy en el pasado, Universidad Nacional de Jujuy,
1990:10.

CARRILLO, J. (1888). Descripcion brevisima de Jujuy.
Provincia de la Repiblica Argentina. Trabajo enco-
mendado por la comisidn auxiliar para la exposicion
de Paris. Imprenta de José Petruzzelli. Reimpreso
en: Serie Jujuy en el Pasado, Universidad Nacional
de Jujuy, San Salvador de Jujuy, 1989.

portantes gestiones gubernamentales, la UNESCO la
declaré Patrimonio de la Humanidad, bajo la catego-
ria de Paisaje Cultural. El pueblo que mas se trans-
form6 fue Purmamarca. Hasta la década de 1980 era
visitado durante unas pocas horas por turistas que
hacian viajes guiados en circuitos. Con los nuevos
caminos, se posicion6 como un punto estratégico
para pernoctar y desde alli realizar recorridas por la
Puna o por la Quebrada

CICERCHIA, R. (comp.). (2013). Caminos de fierro...
tren a Bolivia: el ramal San Salvador de Jujuy-La
Quiaca en la primera mitad del siglo XX. Rosario:
Prohistoria ediciones.

EDITORES PEUSER. (1938). Atlas Vial de la Argen-
tina. Red nacional de caminos y caminos provin-
ciales. Mapas originales de la Direccion Nacional
de Vialidad, Buenos Aires. Fragmento de la hoja:
Provincias de Salta, Jujuy. Territorios de los Andes
y Misiones.

EMPRESA FERROCARRIL GRAL. BELGRANO. (1996).
Belgrano cargas. Andlisis del corredor Jujuy-La
Quiaca Linea C. Km 1152,00 a km 1435,60. Buenos
Aires: Empresa Ferrocarril Gral. Belgrano, Gerencia
comercial.

FANDOS, C. A. y BOVI, M. T. (2011). Un cuerpo sin
cabeza: el Ferrocarril Central Norte, 1890-1925. De-
bates y balances en torno al impulso del “progre-
s0” en Jujuy (Argentina). TST, 21, 142-169.

KUHN, F. (1930). Geografia de la Argentina. Barce-
lona: Editorial Labor.

SICA, G., BOVI, M. T. y MALLAGRAY, L. (1993). La
Quebrada de Humahuaca: de la colonia a la actua-
lidad. En Teruel, A. y Lagos, M. directores, Jujuy en
la Historia. De la colonia al siglo XX. San Salvador
de Jujuy: Ediunju.

SOLARI, E. (1907). Geografia de la Provincia de
Jujuy. Buenos Aires: Talleres de la Casa Jacobo
Peuser.

TOMMEI, C. y BENEDETTI, A. (2014). De ciudad-huer-
ta a pueblo boutique. Turismo y transformaciones
materiales en Purmamarca. Revista de Geografia

Norte Grande, 58, 179-199. |

Benedetti, EL Ojo del Condor N° 6 (30-35), IGN, 2015 35



